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A 

Abercorn,  Québec — re  nombre,  salaires  des 

employés  au  port  de  douane  de — en  1911.     180 

Actionnaires  des  banques  autorisées — 
Liste   des — le   31    décembre   1914    .  .     .  .  G 

Affaires  des  Sauvages — rapport  du  dé- 
partement des — pour  l'exercice  clos  le 
31    mars   1914 27 

Affaires  extérieures — rapport  du  Secré- 
taire d'Etat  pour  les — pour  l'exercice 
clos  le  31  mars  1914 29a 

Agriculture — rapport  du  ministre  de  1' 
— pour  l'exercice  clos  le  31   mars  1914.       15 

Aliments — exportations  à  des  pays  étran- 
gers autres   que   le   Royaume-Uni..     ..      120 

Allocations   de   séparation   re   soldats   de- 
mandant la  permission  de  se  marier  et 
die   mettre   les   noms   de   leurs   épouses 
sur  la  liste 124a 

Antigonish,  port  d' — re  dragage  dans  le. 

port  depuis  1912,  etc 164 

Archives — rapport    sur    le    travail    des — 

pour  l'exercice   1913 29b 

Assurances — rapport  du  surintendant  des 
— pour  l'année   1914 8 

Assurances — relevé    des    Etats    des — pour 

l'année  terminer  le   31   décembre  1914.  9 

,  Astronome-chef — rapport     de — pour     l'ex 

ercice  clos  le  31  mars 25a 

Auditeur  général,  rapport  de  1' — 3  volu- 
mes, parties  AàL;MàV;VaZ..  1 

B 

Baie  d'Hudson  ou  baie  de  James — re 
nombre  de  navires  qui  ont  été  autori 
ses  par  l'Etat  à  s'y  rendre  depuis  oc- 
tobre 1911 148 

Baie  d'Hudson  ou  baie  de  James — re 
nombre  de  navires  employés  par  le 
ministère  des  Chemins  de  fer,  mon- 
tant  dépensé 14  8a 
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Baker-Lake,  "  N.-B. — re  correspondance 
entre  le  ministère  de  la  Marine  et  le 
gardien  des  pêcheries  à L97 

Balances  non  réclamées,  dividendes  im- 
payés, etc.,  avant  le  31  décembre  1913.  7 

Bannatyne,'  R. — rc  copies  des  documents 
concernant  l'annulation  de  l'inscription 
du  \  de  section  N.-O.,  de  la  section  24, 
township  35,  rang  18,  à  l'ouest  du  2e 
méridien 104 

Bélanger,  Théophile — correspondance  rc 
réclamations  pour  détention  de  bagages, 
etc 254 

Belgique — lettre  du  consul  général  de — 
re  protestation  centre  la  chancellerie 
allemande,  etc 233 

Bibliothécaires  du  parlement — rapport 
des 4  0 

Bicyclettes  automobiles — nombre  des 
firmes  ou  des  personnes  de  qui  le  gou- 
vernement a  commandé  des — depuis  le 
1er  juillet  1914 22 

Bicyclettes — re  nombre  des  firmes  et 
personnes  de  qui  le.  gouvernement  a 
commandé  des — depuis  le  1er  juillet 
1914 225 

Biologie    marine — 1911-1914 — Partie.    T..        '6'Jb 

Blé,  avoine  et  orge — re  quantité  achetée 
par  le  gouvernement  en  1914  pour  dis- 
tribution de  grains  de  semence  dans 
l'Ouest 234 

Blé — re  copies  de  documents  concernant 
l'enlèvement  des  droits  de  douane  sur 
le — importé  au  Canada,  etc 103 

Bluff-Head,  comté  de  Yarmouth,  N.-E.— 
re  réparations  et  prolongement  du 
brise-lames  à..    .. ÎSG 

Bois  de  sciage  fourni  au  ministère  de 
la  Miiico  re  camps  d*entraînement  a 
Medicine-Hat  et  à  Calgary. 27C 
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B 

Bonnets  de  police — re  nomibre  des  firmes, 
etc.,  de  qui  le  gouvernement  a  com- 
mandé   des — depuis   le    1er  juillet    1914.      237 

Brise-la<mes  de  Jordan,  comté  de  Shel- 
burne,   N.-E.,   re  réparations,   etc.,  au.  .      185 

Brownlee,  T.  A. — re  fournitures  pharma- 
ceutiques achetées  de  par  l'Etat  de- 
puis  le   1er  juillet   1914 261 

Budget  des  sommes  requises  pour  le  ser- 
vice fédéral,  exercice  terminé  le  31 
mars   1916 3 

Budget  supplémentaire  pour  le  service 
fédéral,  exercice  terminé  le  31  mars 
1915 4 

Budget  supplémentaire  (autre — )  pour 
le  service  fédéral,  exercice  terminé  le 
31    mars   1915 5 

Budget  supplémentaire  (autre — )  pour 
le  service  fédéral,  exercice  terminé  le 
31   mars  1916 5a 

Bureaux  de  l'Etat — re  réponse  à  la  page 
161  des  Débats  concernant  l'ameuble- 
ment de  cas 193 

Bureau     de     poste     dans     la     Nouvelle-     x 
Ecosse  re  montant  des  deniers  envoyés 
par  les — durant  les   dernières  cinq   an- 
nées, etc 107 

Bureau  de  poste  dans  les  comtés  de  la 
Nouvelle-Ecosse  re  allocations  de  loyer, 
etc.  .     .  .    ." .    •  •        60 

Bureaux  de  poste — nombre  total,  ap- 
pointements, etc.,  des  employés  à — 
Montréal,  Toronto,  Winnipeg,  Halifax, 
Québec,  Saint-Jean,  N.-B.,  et  V.'T.cou- 
ver 172 

Bureaux  de  poste  : — 

Relativement    à    l'emplacement    du — 
au   village-   Saint-Lazare,     comté     de 

Bellechasse,    Que 63 

Bureaux  du  chemin  de  fer  à  Moncton, 
N.-E.,  re  noms  des  employés,  sa- 
laires  payés   aux   employés   des — a.  .      250 

C 

Camions-automobiles — re  nombre  en- 
voyés en  même  temps  que  le  premier 
contingent — de    qui    achetés,    etc    .  .     •  •      119 

Canada  Cycle  and  Motor  Co. — relative- 
ment aux  pneux  achetés  par  le  gou- 
\>orrement   de   la ..    ••      130 

Canadian  Car  and  Foundry  Co.,  d'Am- 
herst,  N.-E. — re  coût  de  préparation 
pour  des  fins  militaires,  etc 155 

Canal  de  la  baie  Géorgienne — concernant 
les  pétitions,  documents,  etc.,  re  cons- 
truction du — depuis  le  21  septembre 
1911 72a 

Canal  de  la  baie  Géorgienne — réponse 
re  propositions  faites  au  gouverne- 
ment pour  la  construction  du — etc.  ...        72 

Caraquet  et  Tracadie — re  soumissions 
reçues   pour   service   des   malles   entre..      191 

Casernes,  propriété  des — a  Shelburne, 
N.-E.,  re  achat  de  la  propriété  des 
casernes   par   l'Etat 273 

Chambre  de  Commerce  de  Québec — co- 
pies de  tous  documents  entre  la — et  le 
ministère  des  chemins  de  fer  et  Ca- 
naux re  trains  dans  la  section  du 
Transcontinental  entre  Cochrane  et  la 
cité  de  Québec 114 

Chance-Harbour  et  Trenton,  comté  de 
Pictou,   N.-E.,   re  contrat  de  la  malle.      167 


Chaussures — rapport  du  conseil  des  offi- 
ciers   sur     les — fournies     à     la     troupe 

canadienne 91 

Chemin  de  fer  de  la  Vallée  Saint-Jean 
— correspondance  re  exploitation  du — 
par  l'Intercolonial  depuis  juillet  1914..  257 
Chemin  de  fer  de  l'Ile-du-Prince-Edouard 
— noms,  positions  et  salaires  des  per- 
sonnes   nommées   dans   le   service   du — 

de  1912*  à  1914 49 

Chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard 
— noms,  adresses,  etc.,  salaires  des  per- 
sonnes  nommées   dans   le   service   du — 

de  1911  à  date 49a 

Chemins  de  fer  et  Canaux — rapport  du 
min'stère   des — pour   la  période  du   1er 

avril  1913  au  31  mars  1914 20 

Chemins  de  fer  et  Canaux — re  soumis- 
sions pour  glace  pour  l'Intercolonial   à 

Port-Mulgraves,    N.-E 118 

Chemin  de  fer  du  Nouveau-Brunswick  et 
de  l'Ile-du-Prince-Edouard — correspon- 
dance  re    achat   du 202 

Chemin    de    fer    Pacifique-Canadien  : — 
Coût   moyen   par   mille   depuis   le   com- 
mencement   de    la    constructiojn    Jus- 
qu'à     date,      etc.,      aussi      affermage 

moyen,  etc 46 

Copie  du  contrat  entre  le  gouverne- 
ment et  le — re  subvention  spéciale 
concernant  le  système  d'irrigation  en 

Alberta 98 

Re  terres  vendues  par  le — au  cours  de 
l'année     terminée     le     30     septembre 

1914 106 

Re  copies  des  décrets  de  l'Exécutif  re 
requis  aux  termes  de  la  résolution 
adoptée    au    1882,    depuis    le    dernier 

état 115 

Chemins  de  fer — relativement  à  la  cons- 
truction  des — dans   le   comté   de   Guys- 

borough,   N.-E 253 

Chemises  de  coton — re  noms  des  firmes 
ou  des  personnes  de  qui  le  gouverne- 
ment a  acheté  des— depuis  le  1er  juil- 
let  1914 260a 

"Remises  de  flanelle — re  nombre  des 
firmes  ou  des  personnes  de  qui  le  gou- 
vernement a  acheté  ces — depuis  le  1er 

juillet   1914 260 

'hemises  de  service — re  nombre  des 
firmes,  personnes  de  qui  le  gouverne- 
ment a  acheté  ces — depuis  le  1er  juil- 
let  1914 .      260b 

^hemises   d'hiver — re   nomibre   des   firmes, 

personnes    de    qui    le    gouvernement    a 

acheté   ces — depuis   le    1er   juillet   1914.      260c 

^hevaux — camp    de    Valcartier — re    noms 

des  personnes  qui  ont  acheté  ces — prix 

payés,   etc..    .• 272 

Churchill    et    Port-Nelson,     ports     de — re 

plans,  rapports  et  sondages  de 70 

Citoyen  américain — tué  et  un  'autre  sur 
lequel  il  a  été  tiré  un  coup  de  feu  par 

la  Milice  dans  le  lac  Erié,  etc 143 

'ommandant — lieutenant  commandant  du 
génie    et    lieutanant    commandant    R.C. 

N.V.R 43a' 

BCommerce  : — 

Partie  I — Commerce  canadien  (impor- 
tations  et   exportations)     10 
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Partie  II — Commerce  canadien — 

France j 

Allemagne j-        10a 

Etats-Unis j 

Etats-Unis | 

Partie     III — Commerce     canadien,     ex- 
cepté— 

France | 

Allemagne j-         10b 

Royaume-Uni I 

Etats-Unis J 

Partie    IV — Divers    renseignements    ...        lOt 
Partie     V — Rapport   dç   la    Commission 

des  grains  du  Canada 10(7 

Partie  VI — Service  de  steamers  sub- 
ventionnés par  l'Etat 10< 

Partie  VII — Commerce  des  pays  étran- 
gers— traités    et    conventions 10; 

Commissaire  de   la   laiterie   et   de   emma- 
gasinage    à     froid — rapport     du — pour 
l'exercice    clos    le    31    mars    1914..     ..        15o 
Commissaires     de     remonte — re     nomina- 
tion  des — instructions   générales,   etc.     116 
Commissaires    des    chemins    de    fer — rap- 
port des — pour  l'exercice  terminé  le  31 

mars   1914. 20r 

Commission  d'amélioration  d'Ottawa — 
recettes   et   dépenses  jusqu'au   31    mars 

1914 ru 

Commission  des  pêcheries  de  mollusques 
de  1913 — correspondance  de  la — avec 
le     ministère     de     la     Marine     et     des 

Pêcheries 94 

Commission  du  service  civil — rapport 
annuel  de  la — pour  l'année  terminée  le 

31  août  1914 31 

Commission    géologique — rapport    de    la — 

pour  l'année  1913 26 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadian 
Northern  : — 
Relevé  indiquant  l'émission  totale 
d'obligations  de  la — et  des  compa- 
gnies associées,  du  coût  jusqu'à  date 
de  la  construction  des  lignes  compo- 
sant le  réseau,  etc 79 

Copies  des  rapports  du  comité  du  Con- 
seil privé  re  avances  faites  à  la — et 
aussi  à  la  compagnie  du  Grand- 
Tronc-Pacifique,  etc 190 

Compagnies  de  fiducie — re  noms  des — 
qui  se  sont  conformées  à  la  loi  des  com- 
pagnies de  fiducie  de  1914 293 

Compagnies  de  messageries  —  contrats 
passés  entre  les — le  ministère  des  Pê- 
cheries et  le  chemin  de  fer 59 

Comptes    publics    pour    l'exercice    terminé 

le  31  mars  1914 2 

Comté  d'Inverness,  N.-E.,  re  montants 
dépensés  par  le  ministère  des  Travaux 
publics  dans  le — de  1896  à  1915..  ..  187 
Conciliation  et  enquêtes — rapport  du  re- 
gistraire  du  conseil  de — année  termi- 
née le  31   mars  1914 36^ 

Conférence  impériale  — •  correspondance 
depuis  le  1er  janvier  1915,  relativement 
à  la  convocation  d'une — re  défense  na- 
vale       149 

Conseil      de      Géographie — rapport      du — 

pour  l'année  1914 25</ 

Conseil    de    la    Milice — rapport    du — pour 

l'exercice  clos  le  31  mars  1914 35 

Contingents  d'outre-mer — achat  concer- 
nant les — aussi  contrats  de  l'année  en 
vertu  d'un  décret  de  l'Exécutif  re..    .  .      123 


Cour  de  l'Echiquier  du  Canada — règle- 
ments,  ordonnances,   etc &4 

Cour  de  l'Echiquier  du  Canada — règle- 
ments, ordonnances,  etc.,  faits  en  fé- 
vrier  1915 54« 

D 

iJartrnouth  and  Dean'a  P.O.,  embranche- 
ment de  l'IntercoIOiiial — noms  des  per- 
sonnes de  qui  l'on  a  acheté  des  terres, 

etc .  .      251 

Démarcation  du  méridien  du  141e  degré, 
longitude  ouest — rapport  des  commis- 
saires, re 97 

>estitutions  : — 
Avard,    Frédéric,    de    l'Intercolonial    .  .        82 
Arbuckle,    Isaac,    menuisier    contremaî- 
tre     sur      l'Intercolonial      à      Pictou, 

N.-E 244 

Biais,    Alexis,    Lévis,    Que.,    officier    de 

douanes   à    Bradore-Bay 240 

Bruce,    Wiswell,    cantotnnier    à    Stellar- 

ton,    N.-E.,    sur   l'Intercolonial    .  .     .  .      198 
Brennan,    Jas.,   chauffeur,    Intercolonial 

à   Stellarton,   N.-E 112 

Bonnyman,    Alfred   H.,    directeur   de  la 

poste  à  Mattatal-Lake,  N.-E 204 

Case,    W.    A.,    service    de    quarantaine, 

Halifax,  N.-E 80 

Carter,  Warren,  de  l'Intercolonial..    ..        82 
Cyr,    Emile,    directeur    de    la    poste    à 
Saint-Hermas,      comté      des      Deux- 

tagnes 275 

Day,    Jos.,    de    Petit-Bras-d'Or,    N.-E..      292 
Dion,  Ulric,  gardien  de  phare  à  Saint- 
Charles    de    Caplan,    Québec 58 

Employés    destitués   qui   se   sont    démis 
ou  ont  cléserté  jusqu'à  date  à  partir 

du  10  octobre  1911 85/ 

Employés    destitués    qui    se    sont    démis 
ou   ont  déserté  jusqu'à  date  à  partir 

du  10  octobre  1911 85a 

Employés    destitués   qui    se   sont   démis 
ou    ont    déserté   jusqu'à   date,    etc.,    à 

partir  du  10  octobre  1911 85& 

Employés    destitués    qui    se   sont   démis 
ou    ont    déserté   jusqu'à   date,    etc.,    à 

partir  du   11   octobre   1911 : .        85c 

Employés   destitués    qui    se   sont   démis 
ou   ont    déserté   jusqu'à   date,    etc.,    à 

partir  du  10  octobre  1911 85ff 

Employés    destitués     et     nommés     dans 
rile-du-Prince-Edouard,  depuis  le  10 

octobre  1911  jusqu'à  date 86 

TTumphries,    A.    E.,    inspecteur    d'immi- 
gration,  Lethbridge,  Alta 132 

Hutchinson,   Léonard,   gardien  chef  pé- 
nitencier   de    Dorchester 181 

Hurlbert,   T.   P.,   directeur   de  la   poste, 
Springdale,      comté      de      Yarmouth, 

N.-È 208 

Higginbotham,    Edwd    N.,    directeur    de 

la  poste,  Lethbridge,  Alta 274 

Ti>graham,   H.    W.,    registraire    adjoint 

des  étrangers  ennemis,  Sydney,  C.-B.     157 
Larivière,    M.,    agent   des     terres     fédé- 
rales   à    Girouard 100 

Mallet,  M.,   capitaine  de  la  station   des 
bateaux    de    sauvetage    à    Cheticamp, 

N.-E 159 

Marshall,     Chas.     H.,     directeur    de    la 
poste  à  Nanton,   Alta 211 
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D 

Medicine-Hat    et    McLeod,    destitutions 
et    nominations    dans    ces   comtés   de 

L896   à  date 296 

McGibbon,   A.   R.,   service  des  douanes, 

Lethbridge,    Alta 108 

McKenzie,   Dr  John,   M.D.,   aux   Sauva- 
ges   du   comté   de   Pictou,    N.-E.  .     .  .      160 
Directeur    de     la     poste     à     Johnstown, 
Comté  de   Shelburne,  N.-E.  : — 
Directeur  de  la  poste  à,  Saint-Romuald, 

Que 105 

Pipes,    Brown,    services    des   douanes   à 

Lethbridge,    Alta 108 

Comte  de  Shelburne,  N.-E.  : — 

J.  V.  Smith  de  Wood-Harbour  ;  John 
H.  Lyons,  Barrington-Passage  ; 
Wm  L.  Smith,  Baccaro  ;  E.  D. 
Smith,    Shag-Harbour  ;    J.    A.    Ore 

chia,   Woods-Harbour 139 

J.  C.  Morrison,  Shelburne  ;  Albert 
Mahaney,  Churchover  ;  W.  L. 
Smith,  Baccaro  ;,  N.-E.  ;  J.  A. 
Arechia,  Lower-Wood-Harbour,  et 
J.  C.  Morrison,  Shelburne,  N.-E..  139a 
Thomas,  John,   directeur  de  la  poste  à 

Hammond's-Plain,  N.-E 205  -205fl 

Thomson,  W.   M.,   directeur  de  la  poste 

à   Fort-Qu-Appelle,    Sask 244 

Dicecteur  général  des  postes — rapport  du 

— pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914.        24 
Directeur  général  des  postes — rapport  du 

— pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914.       15? 
Distribution    des    grains    de    semence — re 
demandes    des    grains    de   semence    des 

provinces   de  la  prairie 147 

Diverses   dépenses   imprévues — état   des — 

•de   août    1914    à    février    1915 65 

Division    des    arpentages    topographiques 

pour  l'exercice  1912-13 25b 

Dominion  Trust  Company,  concernant 
certaines  lois  passées  par  la  léigslature 
de    la    Colombie-Britannique    au    sujet 

de  la 121o 

Dominion  Trust  Company — documents 
re   constitution   en   corporation   de   la — 

etc 121 

Douanes — rapport  du  ministère  des — 
pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914   .  .        11 


Edmundston,  N.-B.,  Clair,  N.-B.,  et 
Green-River,  N.-B.,  re  deniers  de  dou- 
anes perçus  à,  pendant  les  dernières 
cinq  années 137 

Elections — partielles — au  cours  de  l'an- 
née 1914 18 

Embranchement  Windsor  de  l'Intercolo- 
ntal — re  affermage  au  transport  de  1' 
— au  Pacifique-Canadien .  . 252 

Empress  of  Ireland — rapport  de  la  com- 
mission royale  et  preuve  se  rappor- 
tant  à .        21b 

Emprunts,  re  correspondance  au  sujet  des 
— du  gouvernement  impérial  par  le  gou- 
vernement  canadien 156 

Enquête  sur  la  force  hydraulique,  etc.,  de 
la  rivière  à  l'Arc,  saisons  de  1911-12- 
13 25c 

Equipement  Oliver — nombre  des  firmes  et 
des  individus  de  qui  l'on  a  commandé 
1* — depuis   le   1er    juillet    1914 175 


Etang  du  saumon — re  déplacement  de  1* 
— des  Fiat  Lands  "  à,  New-Mills, 
N.-B.  .    ......    ....    . 279 

Eurêka,  Str — noms  des  matelots  em- 
ployés sur  ,  en  1910,  1911,   1912,  1913.        78 


Farrington,  J.   F.,   B.   H.    Smith   et  H.   C. 

Dash,  re  deniers  payés  à — etc 56 

Ferguson,  G.  Howard — re  enquêtes  te- 
nues par — aussi  honoraires  à  lui  payés 
depuis   octobre   1911 S3 

Ferguson,  Thos.  R. — copies  décret  de 
l'Exécutif — C.P.  1109  et  C.B.  1589 — re 
nomination  de,  à  titre  de  commissaire.      291 

Ferguson,  Thos.  R. — coupes  de  lois  107 
et  1,108,  W.  H.  Nolan,  A.  W.  Fraser  et 
J.  G.  Turriff ; 288 

Ferguson,  Thos.  R. — coupes  de  bois  550J 
et  528,  H.  Douglas,  R.  E.  A.  Leach,  D. 
J.   McDonald,  etc 282 

Ferguson,  Thos  R. — Kananaskis  Coal  Co., 
Ltd.,  Howard  Douglas,  Geo.  E.  Hunter, 
Walter   Garrett,   etc 283 

Ferguson,  Thos.  R. — rapport  de — re 
"  Barrrage  de  Craven,"  Walter  Scott, 
lieutenant-gouverneur  Brown  et  J.  G. 
Turriff 290 

Ferguson,  Thos.  R. — rapport  de — re  ré- 
serve des  Gens  du  Sang,  etc 266 

ferguson,    Thos.    R. — rapport    re    réserve 

forestières  du  Dauphin,   etc 268 

Ferguson,  Thos.  R. — rapport  de — re  ter- 
res des  Sauvages,  Jas,  A.  Smart,  F. 
Pedley  et  W.   T.   White 266 

Ferguso'n,  Thos.  R. — rapport  des  ranche 
à  pâturage  n°  2422,  J.  G.  Turriff,  A.  J. 
Adamson  et  J.  D.  McGregor. 289 

Ferguson,  Thos.  R. — rapport  des  ranches 
Sang  et  Frank  Pedley 284 

Ferguson,  Thos.  R. — Southern  Alta.  Land 
Co.,  Ltd.,  Grand  Forks  Cattle  Co.,  J. 
D.    McGregor,    Arthur  Hitchcock,    etc.  .      285 

Ferguson,    Thos.    R. — Terrain   d'irrigation 
Aylwin,    E.    A.    Robert   et   J.    B.    Mc- 
Gregor       287 

lie  Bulletin  Co.,  l'honorable  F.  Oliver  et 
la  compagnie  du  chemin  de  fer  Grand- 
Tronc 286 

Ferguson,  Thos.  R. — re  (a)  terres  fédé- 
rales; re  (b)  terres  à  bois  et  terres 
minérales,  etc.,  re  (c)  forces  hydrau- 
liques et  droits;    (cl)   terres  et  réserves 

des   Sauvages 281 

Rapport  de — pour  s'enquérir  de  toutes 
questions  de  terres  fédérales,  terres 
réserves  des  Sauvages',  forces  hy- 
drauliques, etc.,  depuis  juillet,  1896, 
etc 281 

Fermes  expérimentales — rapport  du  di- 
recteur des — .pour  l'exercice  terminé  le 
31  mars  1914,  Vol.  II 16 

Fisher,  Ward,  Shelburne,  N.-E.,  inspec- 
teur des  pêcheries — re  montants  de  de- 
niers payés  jusqu'aux  années  1912- 
1913.. 144 

Fleuve  Saint-Laurent — rapport  des  com- 
missaires   pour    s'enquérir    des    niveaux 

de  l'eau  du — etc 166 
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Flynn,  Wm,  re  instructions  à — au  sujet 
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et  des  Pêcheries  dans  le  comté  de 
Bonaventure,   Que.,   etc 57 

Foster,  Wm  Gore,  de  Dartmouth,  N.-E., 
re  nomination  de — comme  inspecteur 
des   réserves  des  Sauvages 176 
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G  ingras,  J.  E.,  re  nomination  de — comme 
directeur  de  la  poste  à  Saint-Romuald, 
Que 209 

Grains — re  résultats  de  tous  les  grains 
par  qualité  dans  les  élévateurs  de  têtes 
de  lignes  à  Port-Arthur  et  à  Fort-Wil- 
liam en  1912,  1913,  1914 235 

Grand-Etang — re  conduite  du  directeur 
de  la  poste  depuis  sa  nomination  jus- 
qu'à  date 210 

Green-Harbour  et  voisinage — re  régle- 
mentation des  pièges  à  poissons  dans.  .      213 

Guerre  européenne — mémoire  concernant 
le  travail  du  ministère  de  la  Milice  et 
de   la   Défense   re — 1914-15 75 

Gutelius,  F.  P.,  re  acte  de  naturalisation 
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Heard,  David  et  fils — re  contrat  de  la 
malle  entre  Whitby  et  la  gare  du 
Grand-Tronc 189 

Highwater,  Que. — re  nombre  des  em- 
ployés, leurs  appointements,  etc.,  au 
port  de  douane  de 179 

Homarderie  de  Margaree — correspondance 

re   ramasser  le   frai   pour  la — etc.  ...        95 

Homards — re  permis  de  paquer  le — accor- 
dés par  le  gouvernement  du  1er  jan- 
vier 1912  au  2  janvier  1913 280 

Homesteads  en  Saskatchewan — re  étendue 

fractionnaire  des — vendus  en   1914    ...      192 

Hopper,  Newton — re  suspension  de- — en 
qualité  de  conducteur  sur  l'Intercolo- 
nial,  etc 197 

Hôtel  Carslake — re  achat  de  1' — pour 
bureau  de  poste 218 

Houille  importée  dans  l'Alberta,  la  Sas- 
katchewan et  le  Manitoba  des  Etats- 
Unis  en  1914 — droits,  etc 96 


Ile  de  Montréal — re  construction  du  pont 
entre    l'île    et    la    terre    ferme    à    Vau- 

dreuil 182a 

Ile-Parry — re   annonces   et    documents   se 

rapportant  à  l'achat  de  1* — etc 99 

Impressions   et   papeterie   publiques — rap- 
port   des — pour    l'exercice    clos    le    31 
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International     Purity     Congress — rapport 

des  délégués  de  l'Etat  y  assistant..    ..      142 
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Soumissions   re   achat   de  wagons  pour 

1'— dans    les    années    1912-1913..     ..        45 
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juillet   1914 4Sa 

Revenu  du  fret  à  certaines  stations  de 
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etc 48 
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sents du  bureau  pour  service  actif.  .      113 
Réponse    re    fourniture    de   ia    glace    à 

Port-Mulgrave,    N.-E 118 

Réponse  re  vente   de   foin   sur   les   ter- 
res   appartenant    à    1' — dans    la    pa- 
roisse du   Bic,   comté   de   Rimouski..      196 
Réponse  re  tonnage   de   fret   à  l'entrée 
et  à  la  sortie,  etc.,  janvier  1915..    ..      199 

Intérieur — rapport  annuel  du  ministère 
de — pour  l'exercice  clos  le  31  mars 
1914,  Vol.  1 25 

Intérieur  re  nominations  au  ministère  de 
F — dans  les  comtés  de  Medicine-Hat  et 
de  MeLeod,  noms  des — etc 241 

Invasion  fénienne — prime  aux  volontaires 
de  F — re  noms,  adresses,  etc.,  à  qui 
payés  dans  le  comté  d'Antigonish, 
N.-E 150 

Invasion  féniane — urime  aux  volontaires 
de  F — re  noms,  adresses,  etc.,  à  qui 
payés  dans  le  comté  de  Guysborough, 
N.-E .      l*o 

Invasion  féniane — prime  aux  volontaires 
de  F — re  noms,  adresses,  etc.,  à  qui 
payés  dans  le  comté  de  Inverness, 
N.-E 226 

Invasion  fénienne — prime  aux  volontaires 
de  F — re  noms,  adresses,  etc.,  à  qui 
payés  dans  le  comté  de  Pictou,  N.-E..  .      162 

Invasion  féniane — prime  aux  volontaires 
de  F — re  noms,  adresses,  etc.,  à  qui 
payés  dans  le  comté  de  Pictou,  N.-E.  .      162a 

Invasion  féniane — prime  aux  volontaires- 
de  F — re  noms,  adresses,  etc.,  à  qui 
payés  dans  le  comté  de  Yarmouth, 
N.-E 145 

Isle-Perrot — re  construction  du  pont  pour 
relier  i'ile  à  la  terre  ferme  à  Vau- 
dreuil 182 


Jaugeage    des    cours    d'eau    pour    l'année 

1914 25c 
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Journaux  au  Canada — liste  des — dans 
lesquels  le  gouvernement  a  publié  des 
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1911 .        84a 

Juges — re  nomination  des — depuis  février 

1913 51 

Justice — rapport  du  ministre  de  la — re 
pénitenciers,   etc 34 


Lacs  des  Deux-Montagnes,  Saint-Fran- 
çois et  Saint-Louis,  re  rescision  de  l'or- 
donnance concernant  la  défense  de  la 
pêche  aux  rets  dans  ces  lacs,  1915.  .    .  .      231 

Lethbridge — re  fournitures,  etc.,  pour  la 
batterie  de  campagne  faisant  les  exer- 
cices à — etc. i63 

Levé  hydrographique — Colombie-Britan- 
nique— rapport  sur  le — année   1913..    ..      25/ 
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dienne— rang  dans   la 43 

Ligne  projetée  de  chemins  de  fer  de 
oiangedale  &  Chéticamp,   N.-E 284 

'Mineurs  spiritueuses,  cigares,  cigarettes 
et  tabac — quantité  des — enlevée  de 
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Canada 236 
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l'année  1914 30 

Loi   concernant   l'enseignement   agricole 

— rapport  sur  la — pour  1913-14 93 

Loi  concernant  l'enseignement  agricole 
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Loi  concernant  l'enseignement  agricole 
— correspondance  entre  le  Dr  C.  C. 
Ja.mes,  J.  C.  Chapais  et  les  provinces 
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et  les  parcs — décrets  de  l'Exécutif  re 
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Loi  concernant  les  réserves  forestières 
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décret  de  l'Exécutif  du  13  décembre 
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Loi  d'arpentage  des  terres  fédérales-— 
décret  de  l'Exécutif  de  janvier  1914 
à  février  1915 l28fl 

Loi  des  crédits  de  guerre — correspon- 
dance entre  l'auditeur  général  et  le 
gouvernement  re  dépenses  en  vertu  de 
la l-'2 

Loi  des  crédits  de  guerre — correspon- 
dance entre  l'auditeur  général  et  le 
gouvernement  re  dépenses  en  vertu  de 
la 122a 

Loi  des  insectes  et  autres  fléaux  des- 
tructeurs— règlements  sous  l'autorité 
de  la 92 

Loi  d'irrigation — décret  de  l'Eéxcutif 
passé  entre  décembre  1913  et  janvier 
1915,    re 129 

iLower-Burlington,  N.-E. — re  construc- 
tion du  quai  à 184 

Lower-Wood-Hairbdur,       N.E. — re       quai 

projeté  à 220 

Lynch,  Margaret — re  expropriation  "de 
terrains  appartenant  à — à  Frederic- 
to-n,    N.-B.,   par   l'Intercolonial 200 

M 

Malles  : — 

Transport  des — entre  Grand-River- 
Falls   et   Grand-River,    N.-E 61 

Relativement  au  contrat  entre  la  sta- 
tion Armagh  et  Mailloux,  comté  de 
Bellechasse 133 

Relativement  aux  documents  se  rap- 
portant aux  soumissions  pour  le  ser- 
vice entre  Low-Point  et  la  station 
Creignish,    1913-1914 134 

Relativement  au  contrat  entre  New- 
Ross  et  Vaughan  P.O.,  Waterville, 
N.-E.. 135 

Relativement    au    contrat   entre    Mabou 

of    Whycocomagh,    N.-E 136 
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Relativement  au  contrat  entre  Chance- 

Harbour    et    Trenton,    N.-E 167 

Relativement  à  l'adjudication  du  con- 
trat   des — à    Maria-Capes,    comté    de 

Bonaventure   en   1914 168 

Relativement  au  contrat  pour  la  livrai- 
son rurale  dans  le  tovtfnship  de  Dun- 
dee,  Huntingdon,   Que 169 

Relativement  a  uservice  projeté  entre 
Lower-South-River     et      South-Side- 

Harbour,    N.-E 170 

Relativement  au  transport  des — entre 
Canso    et    Guyaborough,     documents 

re — depuis  1914 171 

Relativement  à  la  route,  changement 
projeté  dans  la — de  la  station  du 
chemin    de    fer    d'Inverness    à    Mar- 

garee-Harbour,    N.-E 173 

Relativement  à  la  route  rurale  de  la 
Rivière-John   à  Hedgeville,   comté  de 

Pictou,   N.-E 232 

.Relativement  au  contrat  pour  le  trans- 
port des — entre  Guysborough  et  Erin- 

ville,    N.-E 243 

Relativement  au  contrat  pour  le  ser- 
vice   de     la     malle     Antigonish-Sher- 

brooke 245 

Relativement  au  contrat  pour  le  ser- 
jetée     entre     Pictou     et     Saltsprings, 

N.-E .     .  .     .  .      246 

Relativement  au  service  rural  projeté 
de      Bridgetowa      à     Granville-Ferry, 

comte    d'Annapolis,    N.-E 247 

Relativement  aux  nems,  e  c — d  s  fac- 
teurs ruraux  dans  les  comtés  de 
Chicoutimi  et  Saguenay  et  les  fac- 
teurs etc.,  pour  Saint-Pr'me  et  Saint- 
Louis   de  Metabetchouan 276 

Mandats  du  Gouverneur  général,  etc., 
émis  depuis  la  dernière  session  du  par- 

ment,    1914-1915 64 

"Marine   et    Pêcheries — rapport    annuel    du 
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Marine    et    Pêcheries — rapport    annuel    de 
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Marine  et  Pêcheries — supplem  «nt  au  rap- 
port de  la — pour  l'exercice  1913-1914 
— rap  ot    de   l'.ns]:ec:ion    des    bateaux 

à  vapeur 23 

Marois,    G.     A. — re     nomination     de — au 

bureau   de   douane   de   Québec 209 

"Massonville,  Que.,  re  nombre  des — ap- 
pointments  des — noms  des  fonction- 
naires  au    port   de   douane   de 178 

Medicine-Hat,  cité  de — re  deniers  dépen- 
sés  en.  secours   par  l'Etat — à   qui   dou- 

nés,  etc 138 

Mines,    division   des — rapport   de  la,   pour 

l'année    1913 26t 

Moncton,      N.-B. — re      noms,      appointe- 
ments,    etc.,     des     employés     à — aussi 
noms    de    ceux    qui    ont    été    mis    à    la 

retraite,  etc 250 

Montgomery,  Geo.  A.,  feu — re  valeur, 
etc.,    de   la   succession   de — etc aoU 

Me 

McDc>nald,  W.  B.,  re  fournitures  phar- 
maceutiques et  autres  marchandises 
achetées  de — par  le  gouvernement  de- 
puis le  1er  août  1914 . 265 

McKeown,  A.  H. — re  nomination  de — au 
service  d'immigration  à  Lethbridge, 
Alta 131 
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Navires  britanniques — copie  du  décret  de 
l'Exécutif  restreignant  le  trar  fert  des 
— etc 165 

Navires  de  pêche — à  la  vapeur — re  congé 
des — des  ports  de  l'Atlantique  du  Ca- 
nada       269 

Nécessaires  militaires,  re  achat  des — par 
le  gouvernement  depuis  le  31  juillet 
1914 262 

Nickel — correspondance  re  contrôle  de 
l'exportation  du — etc 74 


Obligations    et   valeurs — état   détaillé   des 

des — depuis  le  21  janvier  1914 102 

Officiers  du  17e  régiment  de  la  Nouvelle- 

— depuis  le  21  janvier  1914 102 

pour  l'Angleterre 151 

Officiers    du    génie — règlements   re   classi- 
fication des 43  & 

Ordres  généraux  de  la  Milice  promulgués 
pendant   la    période    du     25     novembre 

1913   au   24   décembre   1914 73 

dant   la   période   du    25    novembre   1913 

au  24  décembre  1914 73 


Paradis,  Télesphore,  de  Lévis,  corres- 
pondance, etc.,  re  réclamation  de — con- 
tre l'Intercolonial 277 

Pêcheries  dans  la  province  de  Quéebc — 
re  contrôle  des — aussi  liste  des  permis 
accordés  par  l'un  ou  l'autre  des  gou- 
vernements pendant  la  présente  année.     230 

Pêcheries  dans  les  eaux  de  marée — re 
projet  de  transfert  du  contrôle  provin- 
cial au  contrôle  fédéral 228 

Pelles — re  rapport  concernant  l'achat  de 
25,000  par  décret  de  l'Exécutif  2302  du 
5  septembre,  aussi  nouveaux  achats  de.      271 

Pelletier,  l'honorable,  et  l'honorable  W. 
B.  Nantel,  lettres  de  démission  de — 
etc 90 

Pensions  et  allocations  de  retraite — an- 
née   termine    ie    31    décembre    l'.)14..     ..         66 

P.n^icns — re  pourvoir  à  des — pour  les 
officiers  et  soldats  mis  hors  de  service.     206 

Personnes  canadienes  à  la  peine  capitale 
au  Canada — statistique  de  1867  à  fé- 
vrier 1914 .        53 

Phinney's-Cove    et    Young's-Point,    comté 

d'Annapolis,    N.-E.,    re   brise-lames   à.  .      219 

Pictou-Mulgrave-Cheticamp  —  route  des 
steamers — correspondance,  etc.,  re .  .    ..        76 

Piscifacture  de  saumon — North-Margaree 
— exploitation    de    la — etc 88 

Poisson  frais,  re  transport  du — entre  les 
ports  de  la  Nouvelle-Ecosse  et  ceux 
Etats-Unis 153 

Police    fédérale — état    relatif    à    la — pour 

l'année  1914 69 

Port-Daniel-Ouest — re  homarderie,   saison 

de  1914 212 

Port7Hawkesbury — re  achat  d'un  em- 
placement  pour  l'édifice   public   à.  .     .  .      222 

Portneuf,  Que.,  re  montant  des  deniers 
dépensés  par  le  gouvernement  de  juil- 
let 1896  à  1911 140 

Prisonniers  de  guerre  au  Canada — nom- 
bre des — depuis  la  guerre,  noms  des  e»i- 
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droits   de  détention,   etc 111 

Prisonniers  de  guerre  au  Canada — nom- 
bre des — coût  de  chaque  camp  de  dé- 
tention, etc ..      111a 

Prospect,  comté  d'Halifax,  N.-E.,  re 
construction  du  prolongement  du  brise- 
lames  a 221 


Quais  dans  le  comté  de  Shelburne,  N.-E. 
— East-Green-Harbour  et  Gunning- 
Cove 216 

Québec  Oriental  Ry.  and  Atlantic,  Que- 
bec  and  Western  Ry. — re  tarif  .sur  les 
expéditions  de  farine 203 


Recensement  du  Canada,  1911 — Agricul- 
ture,  Volume   IV B 

Régina,  cité  de — re  propriétés  acquises 
par  le  gouvernement  depuis  le  21  sep- 
tembre 1911 183 

Régina,  cité  de — re  propriétés  acquises 
par  l'Etat  à — depuis  le  21  septembre 
1911 217 

Régiment  17e  de  la  Nouvelle-Ecosse — 
prétendu  mauvais  traitement  du — à 
Salisbury-Plain 154 

Règlement   de   radiotélégraphie   106,   etc.  .        42 

Règlement  de  radiotélégraphie,  modifica- 
tion  des  nos  103   et   104 42 

Remboursements — état  des — re  droits  de 
douane  pour  l'exercice  clos  le  31  mars 
1914 126 

Réserve  des  Sauvages,   Restigouche,  Que. 

— documents,  etc.,  re 77 

Réserve  forestière  de  la  Montagne  aux 
Canards — documents  re — établissement 
de  colons  sur  les  homesteads  de  la — 
etc 259 

Revenue  de  l'Intérieur  : — 

Rapports,    relevés    et    statistiques    du — 
pour  l'exercice  clos  le  31   mars  1915. 

Partie  I. — Accise 12 

Partie  II. — Inspection  des  poids  et  me- 
sures,   gaz    et   électricité.  .     .  .     .  .     .  .        13 

Partie    III. — Falsification    des    substan- 
ces   alimentaires 14 

Royale  gendarmerie  à  cheval  du  Nord 
Ouest — rapport  de  la — pour  l'exercice 
1914 28 


Sackville,  N.-B.,  re  chaussée  conduisant 
au  quai  public  à-^et  rameau  de  l'In- 
tercolonial à  ce  quai 258 

Salle  d'armes  à  Amherst,  N.-E.,  re  cons- 
truction de  la — etc 89 

Salle  d'exercices  ou  salle  d'armes  a  In- 
vei'ness,  comté  d'Inverness,  N.-E. — cor- 
respondance re 125 

Sandford,  comté  de  Yarmouth — re  brise- 
lames  à  et  travail  à  faire  à  ce  brise- 
lames  durant  1914 1S3 

Schroder,  Udo  F. — re  demande  de  bail  de 
terres  à  pâturages  dans  le  township 
40-41,  rang  7,  à  l'ouest  du  3e  méridien, 
Sask 161 

Scoles,  C.  R.,  New-Carlisle,  Que. — re  paie- 
ment de  la  balance  de  la  subvention  à.     201 
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Chas. — commissaire     chargé     de 

s .  nquérir    des    accusations    contre 

fonctionnaires — rapports,    de — etc.,     •• 

^elles — re       nombre       cU — commandées — 

des  firmes  et  des  personnes  qui  les  ont 

fournies 
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ordonnée  ou  non. 


VOLUME  D. 

Cinquième  recensement  du  Canada,   1911,   Agriculture,  volume  IV.     Présenté  par  l'honorable  M. 
Foster,  le  8  février  1915.    Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  1. 

(Ce  volume  est  relié  en  trois  parties.) 

1.  Rapport  de  l'Auditeur  général  pour  l'exercise  clos  le  31  mars  1914.  Volume  I,  parties  A,  B  et 
A  à  L.  Volume  II,  parties  M  à  U.  Volume  III,  parties  V  à  Z.  Présenté  le  9  février 
1915,  par  l'honorable  M.  White. 

Imprimés  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  2. 

2.  Comptes  publics  du  Canada  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914.     Présentés  le  9  février  1915, 

par  l'honorable  M.  White. 

Imprimés  pour  la  distribution  et  les  documeyits  parlementaires. 

3.  Budget  des  sommes  requises  pour  le  service  du  Canada  pour  l'exercice  clos  le  31   mars  1916. 

Présenté  le  8  février  1915,  par  l'honorable  M.  White. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

4.  Budget   supplémentaire  des  sommes  requises  pour  le  service  du  Canada  pour  l'exercice  clos 

le  31  mars  1915.     Présenté  le  9  mars  1915,  par  l'honorable  M.  White. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

5.  Budget  supplémentaire  des  sommes   requises  pour  le  service  du  Canada  pour  l'exercice  clos 

le  31  mars  1915.     Présenté  le  27  mars  1915,  par  l'honorable  M.  White. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

5a.  Autre  budget  supplémentaire  des  sommes  requises  pour  le  service   du  Canada,   pour  l'exer- 
cice clos  le  31  mars  1916.     Présenté  le  31  mars  1915,  par  l'honorable  M.  White. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  3. 

6.  Liste  des   actionnaires  des  banques   chartrées   du   Canada,   à  la   date   du   31    décembre   1914. 

Présentée  par  l'honorable  M.  White,  le  9  février  1915. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  4. 

7.  Rapports  des  chèques  certifiés,  des  dividendes  restant  impayés,  des  soldes  non  réclamés  et  des 

traites  et  lettres  de  change  impayées  dans  les  banques  chartées  du  Canada,  pendant 
cinq  ans  et  plus,  avant  le  31  décembre  1913.  Présenté  par  l'honorable  M.  White.  le  10 
avril  1915 Imprimé  pour  la  distribution  et  les  document*  parlementaires. 
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VOLUME  5. 

(Ce  volume  est  relié  en  deux  parties.) 

8.  Rapport   du   surintendant   des  assurances  pour  l'année  finissant  le   31   décembre  1914.     Pré- 

senté par  l'honorable  M.  White,  1915. 

Imprime  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

9.  Relevé  des  états  des  compagnies  d'assurance  du  Canada,  pour  l'année  finissant  le  31  décem- 

bre 1914.     Présenté  par  l'honorable  M.  White,  1914. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  6. 

10-  Rapport  du  ministère  du  Commerce,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914.  Partie  I.  Com- 
merce du  Canada.     Présenté  le  8  février  1915,  par  sir  George  Foster. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  7. 

10«.  Rapport  du  ministère  du  Commerce,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914.  Partie  II.  Com- 
merce du  Canada  (1)  avec  la  France,  (2)  l'Allemagne,  (3)  le  Royaume-Uni  et  (4)  les 
Etats-Unis.     Présenté  le  8  février  1915,  par  sir  George  Foster. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

10b.  Rapport  du  ministère  du  Commerce,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914  Partie  III. 
Commerce  du  Canada  avec  les  pays  étrangers  autres  que  la  France.  l'Allemagne,  le 
Royaume-Uni  et  les  Etats-Unis.     Présenté  le  8  février,  par  sir  George  Foster. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

10c.  Rapport  du  ministère  du  Commerce,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914.  Partie  IV.  Ren- 
seignements divers.     Présenté  le  27  mars  1915,  par  sir  George  Foster. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

10d.  Rapport  de  la  Commission  des  grains.  Statistiques  des  céréales,  etc.  Présenté  par  sir 
George  Foster,  le  4  juin  1914. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  8. 

lOe.  Rapport  du  ministère  du  Commerce,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914.  Partie  VI.  Ser- 
vices de  paquebots  subventionnés  et  statistique  du  trafic  par  paquebots  jusqu'au  31 
décembre  1914,  et  estimations  pour  l'exercice  1915-1916.  Présenté  par  sir  George  Foster, 
1915 Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

10/.  Rapport  du  ministère  du  Commerce,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914.  Partie  VII. 
Commerce  des  pays  étrangers,  et  traités  et  conventions.  Présenté  par  sir  George 
Foster,  1915 Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  9. 

11.  Rapport  du  ministère  des  Douanes,   pour  l'exercice  clos  le   31   mars  1914.      Présenté  le   11 

février  1915,  par  l'honorable  M.  Reid. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  10. 

12,  13,    14.  Rapports,  relevés  et  statistiques  du  Revenu  de  l'Intérieur  du  Canada,  pour  l'exer- 

cice clos  le  31  mars  1914.  (Partie  I. — Accise.)  (Partie  II. — Inspection  des  poids  et 
mesures,  gaz  et  lumière  électrique.)  (Partie  III. — Falsification  des  substances  alimen- 
taires.)    Présentés  le  1er  mars  1915,  par  l'honorable  M.  Blondin. 

Imprimés  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
• 
15.  Rapport    du   ministère   de   l'Agriculture   du  Canada,   pour   l'exercice   clos   le    31    mars    1914. 
Présenté  le  8  février  1915,  par  l'honorable  M.  Burrell. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  11. 

(Ce  volume  est  relié  en  deux  parties.) 

15a.  Rapport  du  Commissaire  de  la  laiterie  et  des  installations  frigorifiques,  pour  l'exercice 
clos  le  31  mais  1914.  (Laiterie,  fruits,  extension  des  marchés  et  emmagasinage  à, 
froid.)      Présenté  par  l'honorable  M.  Burrell,  1915. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
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VOLUME  11— Suite. 

15b.  Rapport  du  directeur  général  vétérinaire,  pour  l'exercice  clos  le   31   mars  1915.     Présenté 
par  l'honorable  M.  Burrell,  1915. 

Imprimé  pour  la  distribxition  et  les  documents  parlementaires. 

16.  Rapport  du  directeur  et  des  officiers  des  fermes  expérimentales,   pour  l'exercice  clos  le   31 

mars  1914.    Présenté  le  1er  mars  1915,  par  l'honorable  M.  Burrell. 

Impvimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  12. 

17.  Statistiques  criminelles,  pour  l'exercice  terminé  le  30  septembre  1913.      (Annexe  du  rapport 

du  ministère  du  Commerce,  pour  l'année  1913.)     Présentées  par  sir  George  Foster,  1915. 

Imprimées  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

18.  Relevé  des  élections  partielles   (douzième  parlement)   de  la  Chambre  des  Communes,  durant 

1914.     Présenté  par  l'honorable  M.  l'Orateur,  le  12  mars  1915. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  13. 

19.  Rapport  du  ministre  des  Travaux  publics,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914.     Présenté  le 

8  février  1915,  par  l'honorable  M.  Rogers. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  14. 

20.  Rapport  du  ministère  des  Chemins  de  fer  et  des  Canaux,  pour  l'exercice  du  1er  avril  1913 

au  31  mars  1914.     Présenté  le  12  mars  1915,  par  l'honorable  M.  Cochrane. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

20«.  Statistiques  des  canaux,  pour  la  saison  de  navigation  de  1914.     Présentée  par  l'honorable 
M.  Cochrane,  le  9  avril  1915. 

Imprimées  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires 

20b.  Statistique  des  chemins  de  fer  du  Canada,  pour  l'année  expirée  le  30  juin  1914.     Présentée 
le  12  mars  1915,  par  l'honorable  M.  Cochrane. 

Imprimée  pour  la  distribxition  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  15. 

20c.  Le  neuvième  rapport  du  Bureau  des  commissaires  des  chemins  de  fer  du  Canada,  pour  l'an- 
née expirée  le  31  mars  1914.     Présenté  le  8  février  1915,  par  l'honorable  M.  Cochrane. 

Imprimé  pour  la  distribxition  et  les  documents  parlementaires. 

20d.  Statistique  des  téléphones  du  Canada,  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1914.     Présentée  le  17 
mars  1915,  par  l'honorable  M.  Cochrane. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

20e.  Statistique  des  messageries  du  Canada,  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1914.     Présentée  par 
l'honorable  M.  Cochrane,  1915. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

20/.  Statistique  des  télégraphes  du  Canada,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1914.     Présentée 
le  17  mars  1915,  par  l'honorable  M.  Cochrane. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  16. 

21.  Quarante-septième  rapport  du  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  pour  l'exercice  1913- 

1914.     (Marine.)     Présenté  le  8  février  1915,  par  l'honorable  M.  Hazen. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

21b.  Rapport  et  témoignages  devant  la  Commission  royale  d'enquête  su   rie  désastre  de  VEm- 
press  of  Ireland.     Présentés  par  l'honorable  M.  Hazen,  1914. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
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VOLUME  17. 

22.  Liste  dos  navires  publiée  par  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  étant  une  listé  des 

navires  inscrits  sur  les  livres  d'enregistrement  du  Canada  le  31  décembre   1914.     Pré- 
sentée par  l'honorable  M.  Hazen,   1915. 

.Imprihnée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

23.  Supplément  au  quarante-septième  rapport  annuel  du  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêche- 

ries,  de  l'inspection   des   bateaux   à  vapeur,   pour  l'exercice   1913-14.      Présenté  par  l'ho- 
norable M.  Hazen,  le  3  mars  1915. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  18. 

24.  Rapport  du  ministère  des  Postes,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914.     Présenté  le  8  février 

PJ15,  par  l'honorable  M.  Casgrain. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  19. 

(Ce  volume  est  relié  en  deux  parties.) 

25.  Rapport  annuel  du  ministère  de  l'Intérieur,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914. — Volume  I. 

Présenté  le  8  mars  1915,  par  l'honorable  M.  Roche-. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  20. 

25a.  Rapport  de  l'astronome   en  chef,   ministère  de  l'Intérieur,   pour  l'exercice  clos  le   31   mars 
1911.     Présenté  par  l'honorable  M.  Roche,  1915. 

^Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

25b.  Rapport  annuel  de  la  division  des  levés  topographiques  du  ministère  de  l'Intérieur,  1912-12. 
Présenté  par  l'honorable  M.  Roche,  1914. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

25c.  Rapport    sur    le    jaugeage    des    cours    d'eau,    pour    l'année    civile    de    1914.      Présenté    par 
l'honorable  M.  Roche,   1914. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  21. 

25d.  Treizième  rapport  de  la  Commission  de  géographie  du  Canada,  pour  l'exercice  clos  le   30 
juin  1914.     Présenté  par  l'honorable  M.  Roche,  1915. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

25e.  Rapport  sur  les  forces  hydrauliques,  etc.,  de  la  rivière  à  l'Arc,  saisons  de  1911-1913.     Pré- 
senté par  l'honorable  M.  Burrell,  1915. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

25/.  Rapport  sur  le  levé  hydrographique  de  la  Colombie-Britannique  pour  1913..    Présenté  par 
l'honorable  M.  Burrell,   1915. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  22. 

26.  Rapport   sommaire  de  la   division   de  géologie   du   ministère   des   Mines,   pour  l'année   civile 

de  1913.     Présenté,  1915. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

26a.  Rapport  sommaire  de  la  division  des  mines  du  ministère  des  Mines,  pour  l'année  civile  de 
1913.      Présenté,   1914 .  .Imprimé  pour  la   distribution  et   les  documents  parlementaires. 

VOLUME  23. 

27.  Rapport   du  département  des  Affaires  des  Sauvages,   pour  l'exercice  clos  le   31   mars   1914. 

Présenté  le  11  février  1915,  par  l'honorable  M.  Roche. 

28.  Rapport  de  la   Royale   gendarmerie   à  cheval   du   Nord-Ouest,    1914.      Présenté  le   8   février 

1915,  par  l'honorable  sir  Robert  Borden. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
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VOLUME  24. 

29.  Rapport  du  secrétaire  d'Etat  du  Canada,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914.     Présenté  le 

9  février  1915,  par  l'honorable  M.  Coderre. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

29^.  Rapport  sur  le  travail  de  la  division  des  Archives  publiques,  pour  l'année  1913.  Présenté, 
1915 Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

30.  Liste  du  Service  civil,  1914.     Présentée  le  9  février  1915,  par  l'honorable  M.  Coderre. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  25. 

31.  Sixième  rapport  annuel  de  la  Commission  du  service  civil  du  Canada,  pour  l'année  finissant 

le  31  août  1914.     Présenté  le  19  mars  1915,  par  l'honorable  M.  Coderre. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

32.  Rapport  annuel  du  département  de  l'Imprimerie  et  de  la  Papeterie  publiques,  pour  l'exercice 

clos  le  31  mars  1914.     Présenté  le  6  avril  1915,  par  l'honorable  M.  Coderre. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

33.  Rapport  du  secrétaire  d'Etat  pour  les  Affaires  extérieures,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars 

1914.  Présenté  le  18  février,  par  sir  Robert  Borden. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

34.  Rapport  du  ministre   de  la  Justice  sur  les  pénitenciers  du  Canada,  pour  l'exercice  clos   le 

31  mars  1914.     Présenté,   1915. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

35.  Rapport  du  conseil  de  la  milice  du  Canada,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914.     Présenté 

le  10  février  1915,  par  l'honorable  M.  Hughes. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  26. 

36.  Rapport  du  ministère  du  Travail,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914.     Présenté  le  8  février 

1915,  par  l'honorable  M.  Crothers. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

36«.  Septième  rapport  sur  les  procédures  en  vertu  de  la  loi  des  enquêtes  en  matière  de.  diffé- 
rends industriels,  1907,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914.  Présenté  le  8  février  1915, 
par  l'honorable  M.  Crothers. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlemeyitaires. 

37.  Dixième  rapport  annuel  des  Commissaires  du  chemin  de  fer  Transcontinental,  pour  l'exer- 

cice clos  le  31  mars  1914.     Présenté  par  l'honorable  M.  Cochrane,  le  8  février  1915. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

37a.  Rapport  intérimaire  des  Commissaires  du  chemin  de  fer  Transcontinental,  pour  les  neuf 
mois  terminés  le  31  décembre  1914.  Présenté  le  15  février  1915,  par  l'honorable  M. 
Cochrane Pas  imprimé. 

38.  Rapport  du  département  du  Service  naval  pour  l'exercice  clos  le  31  mars   1914.     Présenté 

le  8  février  1915,  par  l'honorable  M.  Hazen. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  27. 

39.  Quarante-septième  rapport  annuel  du  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  1913-14. — Pê- 

cheries.    Présenté  le  8  février  1915,  par  l'honorable  M.  Hazen. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

39a.  Enquête  sur  les  pêcheries  dans  les  baies  d'Hudson  et  de  James.  Présentée  par  l'honorable 
M.  Hazen,  1915 Imprimées  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

39b.  Supplément  au  47e  rapport  annuel   du  ministère  de  la  Marine  et  des   Pêcheries    (division 
des  pêcheries) — Articles  sur  la  biologie  canadienne,  1911-14.     Partie  I — Biologie  maritime. 
Présenté  le  16  février  1915,  par  l'honorable  M.  Hazen. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires 
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VOLUME  28. 

40  Rapport  (Us  bibliothécP 'res  conjoints  du  Parlement.  Présenté  par  l'honorable  M.  l'Orateur, 
le  4  février- 1914 Pas  imprimé. 

41.  Rapport   do   K.  A.   Tringle,  C.R.,  commissaire  chargé  de  faire  une  enquête  sur  le  paiement 

d<  subventions  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Southampton,  ainsi  que  la  preuve, 
etc.,  lait,  devant  le  commissaire.  Présenté  par  l'honorable  M.  Cochrane.  le  8  février 
j(||-  Pas  imprimé. 

42.  Règlement    radiotélégraphique    10C    concernant   la    portée    de   l'onde   radiotélégraphique   que 

devront  adopter  Us  stations  de  bord  licenciées,  durant  la  période  des  hostilités;  et 

Modification  des  règlements  radiotélégraphiques  n°  103  (stations  de  bord  dans  les 
eaux  territoriales),  et  n°  104  (stations  de  bord  dans  les  ports).  Présenté  par  l'hono- 
rable M.  Hazen,  le  S  février  1915 Pas  imprimé. 

43.  Copie  du  décret  du  conseil  n°  260,  du  3  février  1915,  re  constitution  du  rang  de  second  dans 

la  marine  royale  canadienne.     Présentée  par  l'honorable  M.  Hazen,  le  8  février  1915. 

Pas  imprimée. 

43a.  Copie  de  l'arrêté  en  conseil  n°  304,  du  18  février  1915,  au  sujet  des  positions  de  Lieutenant 
Commander  Engiiuer.  Lieutenant  Commander  R.C.N.V.R.,  dans  la  marine  royale  cana- 
dienne, conformément  à  l'article  47,  chap.  43,  9-10  Edouard  VII.  Présentée  par  l'hono- 
rable M.  Hazen,  le 'il  mars  1915 ..Pasimpri 

431».  Copie  du  décret  du  conseil  n°  476,  du  6  mars. — Règlements  concernant  la  classification  des 
ingénieurs  officiers.     Présentée  par  l'honorable  M.  Hazen,  le  15  mars  1915. 

44.  Copie  du  décret  du  conseil  n°  2175,  du  21  août  1914,  re  supplément  de  solde  pour  service  à 

bord  des  sous-marins. 

Copie  du  décret  du  conseil  n°  2251,  re  chiffre  de  la  solde  et  allocations  pour  les 
sous-officiers  et  les  marins  prenant  du  service  volontaire  pour  le  temps  de  guerre. 

Copie  du  décret  du  conseil  n°  2960,  re  allocations  aux  memb/êr  de  la  famille  de 
ceux  qui  sont  en  service  à  bord  des  navires  canadiens  de  Sa  Majesté.  Présentées  par 
l'honorable  M.  Hazen,  le  8  février  1915 Pas  imprimées. 

45.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  20  avril  1914,  pour  copie  de  tous  les  docu- 

ments, lettres,  soumissions,  etc.,  se  rapportant  à  l'achat  de  voitures  ou  fourgons  pour  le 
chemin  de  fer  Intercolonial  au  cours  des  années  1912  et  1913.  Présentée  le  9  février 
1915. — M.  Macdonald Pas  imprimée. 

45a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 
grammes, contrats,  lettres  et  autres  documents  concernant  l'achat  de  wagons  pour  le 
chemin  de  fer  Intercolonial  depuis  le  1er  juillet  1914.  Présentée  le  9  avril  1915. — M. 
Macdonald Pas  imprimée. 

46.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  26  février  1914  pour  état  indiquant  :    1.  Quel 

a  été  le  coût  moyen  par  mille  de  la  construction  du  chemin  de  fer  du  Pacifique-Cana- 
dien, depuis  le  commencement  jusqu'à  ce  jour.  2.  Quel  en  a  été  le  coût  moyen  par 
mille  durant  les  dix  dernières  années.  3.  Quel  prix  moyen  par  mille  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  du  Pacifique-Canadien  paie  en  loyer  pour  les  lignes  qu'elle  a  louées,  et 
quels  sont  les  noms  des  lignes  ainsi  louées.  4.  Quel  loyer  paie  le.  Pacifique-Canadien  au 
chemin  de  fer  de  Toronto.  Grey  and  Bruce,  entre  Toronto  et  Owen-Sound.  Présentée  le 
9  février  1915. — M.  Middlebro ..Pas  imprimée. 

47.  Réponse  à.  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  juin  1914,  pour  état  des  revenus  du  fret 

expédié  et  reçu  et  des  voyageurs  aux  stations  suivantes  de  l'Intercolonial  durant  les 
exercices  1913  et  1914,  en  donnant  séparément  le  montant  pour  chacune  de  ces 
stations:  Drummondville,  Rimouski,  Sainte-Flavie,  Matapéclia,  Campbslltcn  et  Bathurst. 
Présentée  le  9  février  1915. — M.  Boulay ..Pas  imprimée. 

48.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  juin  1914,  pour  état  donnant  les  noms  du 

personnel  employé  dans  les  divers  départements  des  bureaux  généraux  du  chemin  de 
fer  Intercolonial  à  Moncton,  avec  leurs  salaires  respectifs  au  1er  avril  1914  Présentée 
le  9  février  1915. — M.  Em)nerson Pas  imprimée. 

49.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  18  mai  1914,  pour  relevé  faisant  connaître 

les  noms  des  employés  du  chemin  de  fer  de  l'Ile-du-Prince-Edouard  dont  la  nomination 
a  été  ordonnée  entre  le  1er  janvier  1912  et  le  1er  mai  1914;  les  diverses  fonctions  qui 
leur  ont  été  assignées,  et  le  salaire  ou  les  gages  de  chacun  d'eux.  Présentée  le  9  février 
1914. — M.  Hughes   (King.  T.-P.-E.) / Pas  imprimée. 

49a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  18  mai  1914,  pour  relevé  faisant  connaître 
les  noms  et  les  adresses  postales  de  toutes  les  personnes  nommées  à  des  emplois  sur  le 
Chemin  de  fer  de  l'Ile-du-Prince-Edouard,  entre  le  1er  octobre  1911  et  le  temps  présent; 
avec  énumération  des  emplois  auxquels  chacune  de  ces  personnes  a  été  nommée.  Pré- 
sentée le  22  mais  1915. — M.  Hughes  {King,  l.-P.-E.) ..Pas  imprimée. 
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5U.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  février  1914,  pour  état  indiquant  les  noms, 
le  tonnage,  le  port  d'enregistrement  et  le  lieu  de  destination  de  tous  les  vaisseaux  étran- 
gers, tant  à  voiles  qu'à  vapeur,  qui  sont  entrés  dans  le  port  de  Sydney  ou  sont  sortis  de 
ce  port  pendant  l'année  terminée  le  31  décembre  1913.  Présentée  le  9  février  1915. — 
M.  Sinclair * •  •  Pa*  imprimée. 

51.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  juin  1914,  pour  copie  de  toute  la  corres- 

pondance échangée  entre  le  ministère  de  la  Justice  et  le  procureur  général  de  Québec 
au  sujet  de  la  nomination  de  juges,  depuis  le  premier  jour  de  février  1913.  Présentée  le 
9  février  1914. — Sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimée. 

52.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  30  mars  1914,  pour  sommaire  faisant  con- 

naître: 1.  Les  détails  des  inventeurs  et  de  la  valeur  de  la  succession  de  feu  George  A. 
Montgomery,  registrateur  à  Régina,  dont  la  succession  est  revenue  à  la  Couronne  par 
déshérence.  2.  La  somme  réalisée  à  Régina  ou  ailleurs,  par  la  conversion  en  argent 
des  biens  de  cette  succession.  3.  Les  frais  payés  ou  autorisés,  avec  les  noms  des  per- 
sonnes et  les  différentes  sommes  payées  ou  allouées,  avant  eiue  le  résidu  ait  été  versé  à, 
à  la  Couronne.  4.  La  somme  définitive  reçue  par  la  Couronne.  5.  Ce  qui  est  advenu  de 
cette  dernière  somme,  les  noms  des  personnes  à  qui  quelque  argent  a  été  payé  et  les 
montants  respectifs  de, ces  paiements  ainsi  faits  ou  alloués  depuis  que  la  Couronne  a 
reçu  le  résidu  de  la  succession.  6.  Un  état  indiquant  la  différence  entre  les  rapports 
de  l' ex-ministre  et  du  ministre  actuel  de  la  Justice  quant  à  la  manière  dont  on  a  dis- 
posé de  cette  déshérence,  et  copie  de  la  correspondance  et  des  représentations  qui'  ont 
été  cause  du  changement.  7.  La  balance  réelle  maintenant  en  main,  et  comment  on 
se  propose  d'en  disposer.     Présentée  le  9  février  1915. — M.  Graham .  .    ..Pas  imprimée. 

53.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  16  mars  1914,  pour:    1.  Relevé  faisant  con- 

naître les  noms  de  toutes  les  personnes  des  deux  sexes  qui  ont  été  trouvées  coupables 
d'offenses  capitales  en  Canada,  dans  chaque  province,  en  chaque  année  depuis  le  1er 
juillet  1867  jusqu'au  2  février  1914,  avec  mention  de  l'offense,  et  si  et  comment  la  sen- 
tence a  été  exécutée,  par  l'application  de  la  peine  capitale  ou  autrement,  et  comprenant 
les  noms  des  personnes  trouvées  coupables  ;  les  dates  des  sentences  ;  les  crimes  dont 
elles  étaient  coupables  ;  la  nature  des  sentences  ;  les  noms  des  juges  prononçant  la  sen- 
tence, et  de  quelle  manière  la  sentence  a  été  exécutée.  2.  Relevé  faisant  connaître  les 
personnes,  de  l'un  ou  l'autre  sexe,  trouvées  coupables,  et  pour  lesquelles  il  a  été  sursis 
à  l'exécution  de  la  peine  capitale  prononcée  contre  elles,  au  cours  de  la  même  période,  y 
compris  les  noms  de  ces  personnes;  la  date  de  la  sentence;  le  crime  commis;  la  nature 
de  la  sentence  ;  les  noms  des  juges  qui  ont  prononcé  la  sentence,  et  les  sentences  com- 
muées, et  dans  ce  dernier  cas,  la  nature  de  la  commutation.  3.  Relevé  de  toutes  les 
personnes  en  Canada,  et  dans  chaque  province,  au  cours  de  la  même  période,  trouvées 
coupables  de  meurtre  ou  d'homicide,  dont  les  sentences  ont  été  mitigées,  ou  qui  ont 
obtenu  le  pardon  absolu,  avec  mention  des  offenses  dont  elles  ont  été  trouvées  coupa- 
bles, y  compris  les  noms  ;  la  date  de  la  sentence  ;  la  nature  de  l'offense  ;  la  nature  de  la 
sentence,  et  la  nature  et  la  date  de  la  mitigation  de  la  sentence.  4.  Relevé  de  cas  sur- 
venus au  cours  de  la  même  période  et  dans  lesquels  appel  a  été  porté  par  les  personnes 
trouvées  coupables  de  crime  capital  à  Son  Excellence  le  Gouverneur  en  conseil,  deman- 
dant l'exercice  de  la  prérogative  royale  du  pardon  ou  de  la  mitigation  de  la  sentence,  y 
compris  les  noms  de  ces  personnes  ;  les  dates  des  sentences  et  les  endroits  où  elles  ont 
été  prononcées;  le  crime;  la  nature  de  la  sentence:  la  date  de  l'appel  et  le  résultat  qui 
s'en  est  suivi.     Présentée  le  9  février  1915. — M.   Wilson   (Laval) Pas  imprimée. 

54.  Règlements  et  ordonnances  générales  de  la  cour  de  l'Echiquier  du  Canada   édictés  respec- 

tivement le  23  septembre  1914  et  le  18  juin  1914.  Présentés  par  l'honorable  M.  Ço- 
derre,  le  9  février  1915 Pas  imprimés. 

54a  Règlements  et  ordonnances  générales  de  la  cour  de  l'Echiquier  édictés  le  15  février  1915. 
Présentés  par  l'honorable  M.  Coderre,  le  16  mars  1915 ..Pas  imprimés. 

55.  Ordonnances  du  Territoire  du  Yukon  passées  par  le  Conseil  du  Yukon  en  1914.     Présentées 

par  l'honorable  M.  Coderre,  le  9  février  1915 Pas  imprimées. 

56.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  18 'mai  1914.  pour  état  détaillé  des  sommes 

d'argent  payées  aux  personnes  suivantes:  J.  F.  Farrington,  $248.25;  B.  H.  Smith, 
$469.50  ;  et  H.  C.  Dash,  $182.40, — tel  que  mentionné  dans  les  Débats  de  cette  session, 
page  3071.     Présentée  le  9  février  1915. — M.  McLcan    (Halifax) Pas  imprimée. 

57.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  16  mars  1914,  pour  copie  des  instructions 

données  à  Charles  Wm  Flynn,  avocat,  chargé  de  s'enquérir  des  accusations  portées  con- 
tre des  employés  du  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  dans  le  comté  Je  Bonaven- 
ture,  et  aussi,  copie  des  rapports  faits  à  la  suite  de  ces  enquêtes.  Présentée  le  9  février 
1914. — M.  Marcil   (Bonaventure) Pas  imprimée. 
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58.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  27  avril  1914,  pour  copie  de  tous  documents 

concernant  la  demande  adressée  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  de  desti- 
tuer Ulric  Dion,  gardien  du  phare  à  Saint-Charles  de  Caplan,  Québec,  et  de  nommer  à 
sa  place  Orner  Arsenault,  et  aussi,  concernant  la  décision  prise  par  le  ministère  à  ce 
sujet.     Présentée  le  9  février  1915. — M.  Mardi  (Bonaventure) Pas  imprimée. 

59.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  9  février  1914,  pour  copie  de  tous  les  arran- 

gements faits  et  passés  entre  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  ou  le  gou- 
vernement, et  des  compagnies  de  chemins  de  fer  et  de  messageries,  y  compris  l'Intercolo- 
nial,  concernant  le  transport  du  poisson  frais  par  train  de  fret  rapide  ou  par  message- 
ries, depuis  l'année  1906  ;  aussi,  copie  de  toutes  garanties  données  à  des  compagnies 
de  chemins  de  fer  ou  de  messageries  par  le  gouvernement  ou  quelqu'un  de  ses  départe- 
ments au  sujet  de  ce  transport,  avec  un  état  de  tous  déboursés  faits  par  le  département 
de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  chaque  année,  aux  termes  des  dits  arrangements  ou  ga- 
ranties, faisant  la  distinction  entre  les  déboursés  faits  à  compte  du  transport  par  train 
.  de  fret  rapide  et  les  déboursés  à  compte  du  transport  par  messageries  ;  aussi,  état  don- 
nant le  nombre  de  wagons-glacières,  subordonnément  à  garantie  par  le  ministère  de 
la  Marine  et  des  Pêcheries,  expédiés  par  train  de  fret  rapide  de  Mulgrave  ou  Halifax  à. 
Montréal,  chaque  année  civile  depuis  1906,  et  le  nombre  de  tonnes  de  marchandises 
transportées  par  ces  wagons  chaque  année  ;  aussi,  le  nombre  de  wagons-glacières  de 
messageries  expédiés  de  Mulgrave  et  Halifax  à  Montréal,  jusqu'au  31  décembre  1913, 
aux  termes  d'un  arrangement  conclu  depuis  1911  entre  le  ministère  de  la  Marine  et  des 
Pêcheries  et  les  compagnies  de  chemins  de  fer  ou  de  messageries,  ou  les  deux,  aussi,  le 
nombre  de  tonnes  de  poisson  frais  transportées  par  des  compagnies  de  messageries 
avant  le  31  décembre  1913,  aux  termes  de  l'arrangement  en  dernier  lieu  mentionné; 
aussi,  le  montant  payé  jusqu'au  31  décembre  1913  par  le  ministère  de  la  Marine  et 
des  Pêcheries,  aux  termes  de  l'arrangement  en  dernier  lieu  mentionné;  aussi,  le  nom- 
bre de  tonnes  de  poisson  frais  transportées  par  des  compagnies  de  messageries  de 
Mulgrave  et  Halifax  à  des  points  dans  l'ouest  depuis  1906,  dont  le  gouvernement  a  payé 
un  tiers  du  transport,  mais  non  conformément  aux  termes  du  dit  arrangement  conclu, 
comme  il  est  dit  ci-dessus,  depuis  1911.     Présentée  le  9  février  1915. — M.  Sinclair. 

Pas  imprimée. 

60.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  20  avril   1914,  pour  état  indiquant  tous  les 

bureaux  de  poste  dans  les  divers  comtés  de  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse  pour  les- 
quels il  est  payé  une  redevance  ou  un  loyer,  et  une  allocation  pour  chauffage  et  éclai- 
rage, avec  mention  du  montant  de  ces  allocations  dans  chaque  cas.  Présentée  le  9 
février   1915. — M.   Chisholm    (Antigonish) Pas  imprimée. 

61.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  16  mars  1914,  pour  copie  de  tous  télégram- 

mes, lettres,  correspondance,  etc.,  échangées  en  1913  au  sujet  du  transport  des  malles 
entre  Grand-River-Falls  et  Grand-River,  comté  de  Richmond,  et  de  l'adjudication  de 
l'entreprise  à  Malcolm  McCuspic.     Présentée  le  9  février  1915. — M.  Kyte. 

Pas  imprimée. 

62.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  mai  1914,  pour  copie  de  tous  télégram- 

mes, lettres,  correspondance  et  mémoires  depuis  le  1er  novembre  1911,  concernant  le 
bureau  de  poste  de  Johnston,  comté  de  Richmond,  N.-E.,  les  plaintes  portées  contre  le 
maître  de  poste  actuel  et  les  recommandations  faites  pour  sa  destitution.  Présentée  le 
9  février  1915. — M.  Kyte Pas  imprimée. 

63.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  20  avril  1914,  pour  copie  de  tous  télégram- 

mes, papiers,  lettres,  pétitions,  etc.,  concernant  le  changement  du  site  du  bureau  de 
poste  au  village  de  Saint-Lazare,  comté  de  Bellechasse,  Québec.  Présentée  le  9  février 
1915.— M.  Lemieux Pas  imprimée. 

64.  Sommaire  des  mandats  du   Gouverneur  général   émis  depuis  la   dernière  session   du   Parle- 

ment, imputables  sur  l'exercice  financier  1914-1915.  Présenté'  par  l'honorable  M. 
White,  le  9  février  1915 Pas  imprimé. 

65.  Relevé  des  dépenses  au  chapitre  des  "Dépenses  diverses  imprévues",  depuis  le  18  août  1914 

jusqu'au  4  février  1915,  conformément  à  la  loi  des  Subsides  de  1914.  Présenté  par  l'ho- 
norable M.  White,  le  9  février  1915 .  Pas  imprimé. 

66.  Relevé  des  sommes  payées  au  cours  de  l'année  terminée  le  31  décembre  1914  pour  pensions 

et  retraites  dans  le  service  civil,  et  faisant  connaître  le  nom,  le  grade,  le  salaire,  le  ser- 
vice, l'allocation  et  la  cause  de  la  fin  d'emploi  de  chaque  fonctionnaire  mis  à  sa  pension 
ou  à  sa  retraite,  et  si  la  vacance  a  été  remplie  par  promotion  ou  nouvelle  nomination, 
et  le  salaire  de  tout  fonctionnaire  nouvellement  nommé.  Présenté  par  l'honorable  M. 
White,  le  9  février  1915 Pas  imprimé. 

67.  Relevé   des   recettes   et   des   dépenses   de  la   Commission   d'embellissement   d'Ottawa,    au    31 

mars  1914.     Présenté  par  l'honorable  M.  White,  le  9  février  1914.  ......  .Pas  imprimé. 
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68.  Etat  des  affaires  de  la  Société  Royale  du  Canada,  pour  l'année  expirée  le  30  avril  1914.    Pré- 

senté par  l'honorable  M.  White,  le  9  février  1915 Pas  imprimé. 

69.  Tableau  indiquant  la  moyenne  des  hommes  employés  dans  la  police  fédérale  pendant  chaque 

mois  de  l'année  1914,  aevc  la  liste  de  leur  rémunération  et  frais  de  route,  en  vertu  des 
Statuts  révisés  du  Canada,  chap,  91,  sec.  6,  par.  2.  Présenté  par  l'honorable  M.  Do- 
herty,  le  10  février  1915 Pas  imprime. 

70.  Réponse  à  un  ordre  du  Sénat,  en  date  du  16  janvier  1913,  pour  copie  des  plans,  rapports, 

relevés  des  sondages,  et  toutes  autres  informations  analogues  sur  les  ports  de  Chur- 
chill et  de  Fort-Nelson  venant  du  ministère  des  Chemins  de  fer  et  des  Canaux. — 
(Sénat) Pas  imprimée. 

71.  Réponse  à  un  ordre  du  Sénat,   en   date  du   20   avril   1914,   pour  rapport   indiquant:     1.  Les 

titres  de  tous  les  livres,  pamphlets  et  autres  imprimés  publiés  par  l'imprimeur  du  Roi 
pendant  l'année  expirée  le  31  mars  1914.  2.  Le  nombre  de  chacun  de  ces  livres,  pam- 
phlets et  autres  documents  imprimés  pendant  la  dite  année,  le  nombre  des  exemplaires 
distribués  ainsi  que  la  date  de  distribution.  3.  Le  nombre  de  pages  de  chacun.  4.  Le 
coût  de  chacun.  5.  L'autorisation  pour  l'impression  et  la  publication  des  dits  livres, 
pamphlets  et  documents. —  (Sénat) .Pas  imprimée. 

72.  Réponse  à  un  ordre  du  Sénat,  en  date  du  30  avril  1914,  pour  propositions  soumises  au  gou- 

vernement relativement  à  la  construction  du  canal  Montréal-Ottawa-Baie-Georgienne, 
et  de  toute  la  correspondance  s'y  rapportant. —  (Sénat) Pas  imprimée. 

72a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  février  1914,  pour  copie  de  tous  mémoi- 
res et  pétitions  provenant  de  corps  commerciaux  ou  autres  au  sujet  de  la  construction 
immédiate  du  canal  de  la  baie  Géorgienne  et  de  toute  correspondance  s'y  rapportant 
depuis  le  24  décembre  1914.     Présentée  le  4  mars  1915. — Sir  Wilfrid  Laurier. 

Pas  imprimée. 

73.  Copie  des  ordres  généraux  de  la  milice  émis  entre  le  25  novembre  1913  et  le  24  décembre 

1914. —  (Sénat) Pas  imprimée. 

74.  Copie  de  la  correspondance  concernant  le  contrôle  de  l'exportation  du  nickel.     Présentée  par 

sir  Robert  Borden,  le  11  février  1915 Pas  imprimée. 

75.  Mémoire  sur  les  opérations  du  ministère  de  la  Milice  et  de  la  Défense.— Guerre  européenne, 

1914-15.     Présenté  par  l'honorable  M.  Hughes,  le  11  février  1915 Pas  imprimé. 

76.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  6  avril  1914,  pour  copie  de  tous  télégrammes, 

correspondance,  lettres,  plaintes  et  documents  de  toute  nature,  reçus  par  le  ministère 
du  Commerce  au  cours  des  années  1913  et  1914  au  sujet  de  la  route  suivie  par  les 
steamers  à  destination  de  Pictou,  Mulgrave  et  Chéticamp.  Présentée  le  11  février  1915. 
— M.  Chishohn  (Inverness) Pas  imprimée. 

77.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  juin  1914,  pour  copie  de  tous  documents 

concernant  une  demande  ou  des  demandes  faites  au  surintendant  général  des  Affaires 
des  sauvages  ou  au  département  pour  un  amendement  à  la  loi  des  sauvages  en  vue  de 
faciliter  la  vente  de  la  réserve  Sauvage  de  Restigouche,  Québec, — ou  concernant  l'acqui- 
sition, d'une  autre  manière,  de  toute  ou  partie  de  la  dite  réserve  pour  fins  industrielles 
ou  autres,  et  de  toutes  réponses  faites  dans  l'espèce.  Présentée  le  11  février  1915. — 
M.  Mardi  (Bonaventure) Pas  imprimée. 

78.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  2  février  1914,  pour  liste  des  noms  des  ma- 

rins qui  ont  été  employés  sur  Y  Eurêka  durant  les  années  1910,  1911,  1912  et  1913.  Pré- 
sentée le  12  février  1915. — M.  Boulay Pas  imprimer. 

79.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  avril  1914,  pour  relevé  faisant  connaître 

quel  est  le  chiffre  de  l'émission  totale  des  obligations  de  la  Canadian  Northern  Railway 
Company  et  des  compagnies  affiliées;  quel  est,  jusqu'à  date,  le  coût  total  de  la  construc- 
tion des  lignes  de  chemins  de  fer  composant  le  réseau  du  Canadian  Northern,  y  compris 
les  termini,  voies  de  garage,  etc.     Présentée  le  12  février  1915. — M.  Murphy. 

Pas  imprimée. 

80.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,   en  date  du  18   mai  1914,  pour  copie  de  tous  papiers, 

documents,  rapports  et  preuve  concernant  la  destitution  ou  la  destitution  projetée  de 
W.  A.  Case,  attaché  au  service  de  la  quarantaine,  à  Halifax,  N.-E.  Présentée  le  12 
février  1915 — M.  McLean   (Halifax) Pas  imprimée. 

81.  Réponse  à  un   ordre  de  la  Chambre,  en  date   du   26   février   1914,   pour  état  indiquant:     1. 

Quels  étaient  les  taux  imposés  en  1912  et  1913  pour  le  transport  du  blé  des  ports  cana- 
diens à  des  ports  du  Royaume-Uni  par  les  lignes  de  steamers  du  Pacifique-Canadien,  de 
la  Compagnie  Allan  et  du  Canadian  Northern.  2.  Quels  profits  ont  été  réalisés  par  ces 
lignes  de  steamers  qui  transportaient  seulement  du  blé,  ou  du  blé  avec  d'autres  produits. 
Présentée  le  12  février  1915. — Sir  James  Aikins Pas  imprimée. 
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82.  Réponse  à  un  ordre  do  la  Chambre,  en  date  du   16  février  1914,  pour  copie  de  tous  les  rap- 

ports, requêtes,  mémoires  lettres,  télégrammes  et  autres  docummts  concernant  le  dépla- 
cement, la  suspension  ou  la  destitution,  par  l'administration  d<  l'Intercoloniâl,  de  War- 
Cartel  -t  de  Frederick  Avard,  employés  dans  le  service  du  transport  des  marchan- 
dises, par  l'Intercoloniâl,  à  Sackville,  N.-B.;  et  de  tous  les  télégrammes,  lettres  et  autre 
correspondance  de  record  au  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  au 
dans  les  bureaux  de  ce  chemin  de  fer  à  Moncton,  ou  dans  l'un  quelconque  des  départe- 
ments de  l'administration,  adressés  au  ministre  des  Chemins  de  fer  et  des  Canaux,  ou 
à  l'un  ou  l'autre  <Us  membres  du  gouvernement  ou  des  fonctionnaires  du  ministère 
des  Chemins  de  fer  et  des  Canaux  ou  de  l'Intercoloniâl,  par  qui  que  ce  soit  du  comté  de 
Westmoreland.  N.-B..  se  rapportant  en  quelque  manière  que  ce  soit  aux  employés  sus- 
nommés et  à  leur  destitution  ; — et  notamment  de  toutes  lettres  envoyées  à  F.  P.  Brady, 
surintendant  général  de  l'Intercoloniâl,  par  qui  que  ce  soit  de  Sackville,  N.-B.,  ou  d'ail- 
leurs, et  de  toute  réponse  aux  documents  susmentionnés.  Présentée  le  12  février  1915. 
—M.  Emmerson Pas  imprimée. 

83.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  23  mars  1914,  pour  sommaire  faisant  con- 

naître quelles  enquêtes  ou  autres  missions  ont  été  confiées  par  le  gouvernement  ou  l'un 
ou  l'autre  de  ses  départements,  à  G.  Howard  Ferguson,  député  du  collège  électoral  de 
Grenville,  dans  l'assemblée  législative  d'Ontario  ;  quelle  somme  a  été  payée  au  dit  G. 
Howard  Ferguson  par  le  gouvernement,  ou  l'un  ou  l'autre  de  ses  départements,  à  titre 
d'honoraires  ou  pour  déboursés,  depuis  le  21  septembre  1911,  et  quelle  somme  reste  à  lui 
payer;  quelle  somme  a  été  payée  au  dit  G.  Howard  Ferguson  par  le  gouvernement,  ou 
l'un  ou  l'autre  de  ses  départements,  depuis  le  21  septembre  1911,  à  quelque  autre  titre 
que  ce  soit.     Présentée  le  12  février  1915. — M.  Proulx ..Pas  imprimée. 

84.  Autre  réponse  supplémentaire  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  28  avril  1913,  pour  liste 

de  tous  les  journaux  en  Canada  dans  lesquels  ont  été  insérées  des  annonces  par  le  gou- 
vernement ou  q\ielqu'un  de  ses  ministres,  officiers  ou  départements  entre  le  10  octobre 
1911  jusqu'à  date,  avec  un  relevé  du  montant  brut  payé  à  cette  fin,  pendant  la  susdite 
période,  à  chacun  de  ces  journaux  ou  à  leurs  propriétaires.  Présentée  le  12  février  1915. 
— M.Sinclair Pas  imprimée. 

84".  Autre  réponse  supplémentaire  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  30  avril  1913,  pour 
état  donnant  la  liste  de  tous  les  journaux  en  Canada  dans  lesquels  ont  été  insérées  des 
annonces  par  le  gouvernement  ou  par  quelqu'un  de  ses  ministres,  officiers  ou  départe- 
ments entre  le  10  octobre  1906  et  le  10  octobre  1907,  et  entre  les  dites  dates  de  chacune 
des  années  suivantes  jusqu'au  10  octobre  1911  ;  aussi,  état  du  montant  brut  payé  pour 
Cet  objet,  pendant  les  années  susdites  à  chacun  des  dits  journaux  ou  à  leurs  propriétaires. 
Présentée  le  12  février  1915. — M.  Thornton Pas  imprimée. 

85.  Réponse  partielle  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  4  mars  1914,  pour  relevé  faisant 

eonnaître  combien  d'employés  du  gouvernement  fédéral  du  Canada  à  quelque  titre  que 
ce  soit,  et  par  l'un  quelconque  des  départements,  ont  été  destitués  depuis  le  10  octobre 
1911  jusqu'à  ce  jour;  combien  ont  démissionné;  combien  ont  abandonné  leur  poste; 
combien  parmi  les  déserteurs  ont  été  punis  ;  combien  de  nouveaux  employés  ont  été 
nommés  au  cours  de  la  période  susdite.     Présentée  le  12  février  1915. — M.  Boivin. 

Pas  imprimée. 

85«.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  4  mars  1914,  pour  relevé  faisant  connaître 
combien  d'employés  du  gouvernement  fédéral  du  Canada  à  quelque  titre  que  ce  soit,  et 
par  l'un  quelconque  des  départements,  ont  été  destitués  depuis  le  10  octobre  1911  jus- 
qu'à ce  jour  ;  combien  ont  démissionné  ;  combien  ont  abandonné  leur  poste  ;  combien 
parmi  les  déserteurs  ont  été  punis  ;  combien  de  nouveaux  employés  ont  été  nommés  au 
cours  de  la  période  susdite.     Présentée  le  4  mars  1915. — M.  Boivin  Pas  imprimée. 

85&.  Autre  réponse  supplémentaire  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  4  mars  1914,  pour 
relevé  faisant  connaître  combien  d'employés  du  gouvernement  fédéral  du  Canada,  à 
quelque  titre  que  ce  soit,  et  par  l'un  quelconque  des  départements,  ont  été  destitués 
depuis  le  10  octobre  1911  jusqu'à  ce  jour;  combien  ont  démissionné;  combien  ont  aban- 
donné leur  poste;  combien  parmi  les  déserteurs  ont  été  punis;  combien  de  nouveaux 
employés  ont  été  nommés  au  cours  de  la  période  susdite.  Présentée  le  12  mars  1915. — 
M.  Boivin Pas  imprimée. 

85c.  Autre  réponse  supplémentaire  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  4  mars  1914,  pour 
relevé  faisant  connaître  combien  d'employés  du  gouvernement  fédéral  du  Canada,  à 
quelque  titre  que  ce  soit,  et  par  l'un  quelconque  des  départements,  ont  été  destitués 
depuis  le  10  octobre  1911  jusqu'à  ce  jour;  combien  ont  démissionné;  combien  ont  aban- 
donné leur  poste  ;  combien  parmi  les  déserteurs  ont  été  punis  ;  combien  de  nouveaux 
employés  ont  été  nommés  au  cours  de  la  période  susdite  .  Présentée  le  12  mars  1916. — 
M.  Boivin Pas  imprimée. 

85'*.  Autre  réponse  supplémentaire  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  4  mars  1915,  pour 
K-tevé  faisant  connaître  combien  d'employés  du  gouvernement  fédéral  du  Canada,  à 
quelque  titre  que  ce  sojt,   et  par  l'un   quelconque  des   départements,   ont   été   destitués 
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depuis  le  10  octobre  1911  jusqu'à  ce  jour;  combien  ont  démissionné;  combien  ont  aban- 
donné leur  poste  ;  combien  parmi  les  déserteurs  ont  été  punis  ;  combien  de  nouveaux 
employés  ont  été  nommés  au  cours  de  la  période  susdite.  Présentée  le  7  avril  1915.— 
M.  Boivin Pas  imprimée. 

86.  Autre  réponse  supplémentaire  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  18  février  1914,  pour- 

copie  de  tous  les  mémoires,  accusations,  plaintes,  correspondance  et  télégrammes,  qui 
n'ont  pas  déjà  été  produits,  relatifs  aux  fonctionnaires  de  l'un  quelconque  des  départe- 
ments de  l'Etat  renvoyés  du  service,  dans  la  province  de  l'Ile-du-Prince-Edouard,  depuis 
le  10  octobre  1911,  y  compris  le  nombre  de  ces  fonctionnaires;  copie  des  rapports  des 
enquêtes  tenues  au  sujet  des  accusations  portées;  relevé  faisant  connaître  les  dépensas 
entraînéee  par  chaque  enquête,  les  noms  des  personnes  nommées  aux  postes  devenus 
vacants,  et  la  nature  des  recommandations  produites  en  faveur  des  nouveaux  titulaires. 
Présentée   le   12   février   1915. — M.   Hughes    (King) Pas  imprimée. 

87.  Réponse  partielle  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  18  mai   1914,  pour  état  indiquant 

tous  les  cas  dans  lesquels  Charles  Seager,  de  Goderich,  a  agi  en  qualité  de  commissaire 
du  gouvernement  pour  s'enquérir  de  la  conduite  de  fonctionnaires  accusés  d'ingérence 
politique  ou  autres  méfaits  depuis  l'année  189C>  jusqu'à  l'année  1900,  inclusivement,  et 
donnant  les  noms  de  tous  les  fonctionnaires  destitués  à  la  suite  des  rapports  du  dit 
Seager,  les  emplois  de  ces  fonctionnaires  et  la  date  des  destitutions  ;  aussi,  copie  de  la 
preuve  faite  et  des  rapports  des  commissaires  dans  tous  ces  cas  ;  aussi,  relevé  des  hono- 
raires payés, au  dit  Charles  Seager  pour  avoir  conduit  ces  enquêtes.  Présentée  le  12 
février  1915.— M.  Clark   (Bruce)..    '. Pas  imprimer. 

88.  Répense  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  16  mars  1914,  pour  copie  de  tous  les  docu- 

ments, lettres,  correspondance,  télégrammes,  plaintes,  etc.,  touchant  en  quelque  ma- 
nière que  ce  soit  à  l'administration  de  la  piscifacture  du  saumon  à  North-East-Mar- 
garee,  et  du  vivier  à  Margaree-Harbour,  depuis  1911  jusqu'à  ce  jour.  Présentée  le  15 
février  1915. — M.  Chisholm    (Inverness) Pas  imprimée. 

89.  Réponse  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général,  en  date  du  11  mai  1911, 

pour  copie  de  tous  papiers,  lettres,  télégrammes,  arrêtés  du  conseil,  contrats,  soumis- 
sions et  autres  documents  en  la  possession  du  ministère  des  Travaux  publics  ou  du  mi- 
nistère de  la  Milice  et  de  la  Défense,  concernant  la  construction  d'un  arsenal  à  Am- 
herst,  N.-E.     Présentée  le  15  février  1915. — M.  Sinclair ..Pas  imprimée. 

90.  Lettres    de    l'honorable    Louis    P.    Pelletier,    M. P.,    et    l'honorable    Wilfrid    B.    Nantel,    M. P., 

donnant  leur  démission  comme  ministre  des  Postes  et  ministre  du  Revenu  de  l'Intérieur, 
respectivement,  et  lettres  du  premier  ministre  en  accusant  réception.  Présentées  par  sir 
Robert  Borden,  le  15  février  1915 Pas  imprimées. 

91.  Rapports  des  officiers  enquêteurs  sur  les  chaussures  fournies  au  contingent  canadien.     Pré- 

senté par  l'honorable  M.  Hughes,  le  15  février  1915 Pas  imprimé. 

92.  Règlements  édictés  sous  l'empire  de  la  loi  des  insectes  destructeurs  et  autres  fléaux.     Pré- 

sentés par  l'honorable   M.    Burrell,   le   16   février   7915 Pas   imprimés. 

93.  Rapport  sur  les  opérations  de  la  loi  d'instruction  agricole,   1913,   en  conformité  de  l'article 

8  de  cette  loi.     Présenté  par  l'honorable  M.  Burrell,  le  16  février  1915. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

93a.  Réponse  supplémentaire  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général,  en 
date  du  9  février  1914,  pour  copie  de  tous  arrangements  entre  le  gouvernement  et  les 
diverses  provinces  aux  termes  de  la  loi  sur  l'instruction  agricole.  Présentée  le  19  février 
1915. — -Sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimée. 

93&.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  20  avril  1914,  pour  copie  de  tous  docu- 
ments, correspondance,  lettres,  requêtes,  rapports,  etc.,  échangés  entre  le  Dr  C.  C. 
James,  M.  J.  C.  Chapais,  et  chacun  des  ministères  d'agriculture  provinciaux,  se  rappor- 
tant à  la  distribution  et  à  l'administration  du  subside  fédéral  aux  provinces  pour  l'agri- 
culture, depuis  l'octroi  du  dit  subide.  Présenté  le  23  février  1915. — M.  Lapointe  (Ka- 
mouraska) Pas  imprimée. 

94.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  février  1914,  pour  copie  de  tous  télégram- 

mes, correspondance,  instructions,  recommandations  et  autres  documents  échangés  entre 
la  Commission  des  pêcheries  des  crustacés  de  1913  et  le  ministère  de  la  Marine  et  des 
Pêcheries,  à  compter  de  la  date  de  l'établissement  de  la  dite  commission  jusqu'au  31 
décembre  1913,  excepté  les  documents  qui  ont  été  inclus  dans  le  rapport  imprimé  de  la 
février  1915. — M  .Chisholm    (Inverness) Pas  imprimée. 

95.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  16  mars  1914,  pour   copie-de  tous  les  docu- 

ments, correspondance,  soumissions,  télégrammes,  plaintes,  etc.,  se  rapportant  en  quel- 
manière  que  ce  soit  au  service  de  la  cueillette  du  frai  pour  l'établissement  d'élevage  du 
homard  à  Margaree  au  cours  des  années  1911-12,  1912-13  et  1913-14.  Présentée  le  16 
16  février  1915. — M.  Chishohn    (Inverness) ..    ..Pas  imprimée. 
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96.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  10  février  1915,  pour  état  indiquant  la  quan- 

tité de  charbon  importée  des  Etats-Unis  en  1914  dans  l'Alberta,  la  Saskatchewan  et  le 
Manitoba,  respectivement,  et  le  montant  des  droits  perçus  dans  chacune  des  dites  provin- 
ces au  cours  de  la  dite  année.     Présentée  le  16  février  1915. — M.  Buchanan. 

Pas  imprimée. 

97.  Huitième  rapport  conjoint  des  commissaires  chargés  de  tracer  le  méridien  du  141me  degré 

de  longitude  ouest.     Présentée  par  l'honorable  M.  Roche,  le  18  février  1915. 

Pas  imprimée. 

98.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  20  avril  1914,  pour  copie  de  la  convention 

intervenue  entre  le  gouvernement  du  Canada  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Pa- 
cifique-Canadien à  l'époque  où  a  été  fait  l'octroi  spécial  de  terres,  en  vertu  de  laquelle 
la  dite  compagnie  a  pu  obtenir  cet  octroi  de  terres  dans  un  seul  bloc  aux  fins  d'y  établir 
son  système  actuel  d'irrigation  à  l'est  de  Calgary,  dans  la  province  de  l'Alberta.  Pré- 
sentée le  18  février  1915. — M.  Buchanan Pas  imprimée. 

99.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  23  mars  1914,  pour  copie  de  tous  télégram- 

mes, lettres  et  autres  documents  se  rattachant  à  la  vente  de  tout  bois  quelconque  sur 
l'île  Parry,  district  de  Parry-Sound,  et  dos  annonces,  conventions  d'achats  et  tous  au- 
tres documents  ayant  trait  à  cette  vente  ou  concession  forestière  à  toutes  personnes  ou 
personne  quelconque.     Présentée  le  18  février  1915. — M.  Arthurs  Pas  imprimée. 

100.  Réponse  à  un  ordre.de  la  Chambre,  en  date  du  11  février  1914,  pour  état  faisant  connaître 

les  motifs  de  la  destitution  de  M.  Larivière,  agent  des  terres  fédérales  à  Grouard,  les 
dates  de  sa  nomination  et  de  son  renvoi  et  son  salaire  à  l'époque  de  son  renvoi  ;  aussi, 
le  nom  de  l'agent  nommé  à  sa  place,  avec  la  date  de  sa  nomination  et  son  salaire.  Pré- 
sentée le  18  février  1915. — M.  Oliver Pas  imprimée. 

101.  Rapport  annuel   concernant  les  unions  ouvrières,   en  vertu  du  chapitre   125/  S.R.C.,   1906. 

Présenté  par  l'honorable  M.  Coderre,  le  18  février  1915 Pas  imprimé. 

102.  Etat  détaillé  de  toutes  les  obligations  et  de  tous  les  cautionnements  enregistrés  au  départe- 

ment du  secrétaire  d'Etat  du  Canada  depuis  le  dernier  rapport  (21  janvier  1914),  sou- 
mis au  Parlement  du  Canada  en  vertu  de  l'article  32  du  chapitre  19  des  Statuts  révisés 
du  Canada,  1906.     Présenté  par  l'honorable  M.  Coderre,  le  18  février  1915.  .Pas  imprimé. 

103.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  9  février  1914,  pour  copie  de  toutes  péti- 

tions, mémoires,  lettres,  télégrammes,  papiers  et  documents  reçus  par  quelque  départe- 
ment du  gouvernement  canadien  ou  quelqu'un  des  ministres  de  la  part  de  quelque  com- 
pagnie, corporation,  personne  ou  personnes  demandant  l'enlèvement  de  tous  droits  de 
douane  sur  le  blé  ou  ses  produits  importés  en  Canada,  ou  protestant  contre  toute  dimi- 
nution ou  abolition  des  dits  droits,  et  de  toutes  réponses  faites  dans  l'espèce.  Présentée 
le  18  février  1915. — M.  Maclean   (Halifax) Pas  imprimée. 

104.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  20  avril  1914,  pour  copie  de  tous  les  docu- 

ments, correspondance,  lettres,  etc.,  se  rapportant  à  l'annulation  de  l'inspection  faite 
par  R.  Bannatyne  pour  le  \  N.-O.  de  la  section  24,  township  36,  rang  18.  à  l'ouest  du 
2me  méridien.     Présentée  le  19  février  1915. — M.  Neely ..Pas  imprimée. 

105.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  <Jen  date  du  16  février  1914,  pour  état  donnant  le  nom 

du  maître  de  poste  de  la  paroisse  de  Saint-Romuald,  dans  le  comté  de  Lévis,  qui  a  été 
destitué  après  le  mois  de  septembre  1911,  les  raisons  de  sa  démission,  la  nature  des 
plaintes  portées  contre  lui,  le  nom  des  personnes  qui  ont  porté  ces  plaintes,  ainsi  que 
copie  de  toutes  correspondances  et  télégrammes  s'y  rapportant,  le  nom  du  commissaire 
enquêteur  et  rapport  d'enquête,  si  enquête  il  y  a  eu,  ainsi  que  de  tous  les  témoignages 
entendus  en  l'enquête,  la  liste  des  noms  des  personnes  qui  ont  recommandé  le  rempla- 
çant, et  le  nom  des  personnes  qui  représentaient  le  gouvernement  à  cette  enquête  ; 
aussi,  état  détaillé  de  tous  les  comptes  et  dépenses  soldés  ou  à  solder  par  tout  départe- 
ment concernant  les  susdits  renvoi  et  enquête,  noms  des  personnes  qui  ont  retiré 
quelque  montant  d'argent  ou  produit  leur  compte  au  sujet  de  cette  enquête,  avec 
indication  du  montant  retiré  ou  réclamé  par  chacune  d'elles.  Présenée  le  19  février 
1915. — M.  Bourassa Pas  imprimée. 

106.  Relevé  faisant  connaître  la  quantité  de  terres  vendues  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 

Pacifique-Canadien,  au  cours  de-  l'année  terminée  le  30  septembre  1914.  Présenté 
par  l'honorable  M.  Roche,  le  19  février  1915 Pas  imprimé. 

107.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  10  juin  1914,  pour  état  indiquant  les  som- 

mes d'argent  expédiées  en  dehors  du  Canada  au  cours  des  cinq  dernières  années  par  les 
bureaux  de  poste  qui  suivent,  dans  le  comté  de  Cap-Breton  :  Glace-Bay,  Caledonia- 
Mines,  Dominion  n°  4,  New-Aberdeen,  Bridgeport,  Old-Brklgcport,  New-Waterford,  Re- 
serve-Mines, Sydney,  Whitney-Pier,  Ashby,  Sydney-Nord,  Sydney-Mines,  Florence,  Do- 
minion n°  6  et  Port-Morien,  et  dans  quels  pays  les  diverses  sommes  ont  été  transmises. 
Présentée  le  22  février  1915. — M.  Carroll Pas  imprimée. 
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108.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, correspondance  et  autres  documents  concernant  la  destitution  de  Brown 
Pipes  et  de  A.  R.  Gibbons,  employés  de  douane  à  Lethbridge,  Alta.  Présentée  le  23 
février  1915. — M.  Buchanan Pas  imprimée. 

109.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  février  1915,  pour  état  donnant  les  noms 

de  tous  les  transports  nolisés  depuis  le  1er  août  1914  pour  expédier  les  troupes,  chevaux, 
approvisionnements  et  matériaux  en  Angleterre,  le  nom  de  chaque  propriétaire  de  na- 
vire, courtier  ou  autre  personne  par  l'entremise  desquels  le  navire  a  été  nolisé  ;  le  ton- 
nage de  chaque  navire,  sa  vitesse,  le  taux  payé  par  tonne  par  semaine  ou  par  mois,  la 
durée  minimum  du  nolisement,  la  date  du  contrat,  la  date  à  laquelle  le  paiement  a  com- 
mencé et  la  date  à  laquelle  il  a  pris  fin  et  la  somme  totale  payée  par  le  gouvernement 
pour  le  nolisement  des  navires  et  autres  dépenses.  Présentée  le  23  février  1915. — M. 
Murphy Pas  imprimée. 

110.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  février  1915,  pour  état  indiquant  com- 

bien de  fourgons  de  transport  ont  été  achetés  pour  les  deuxième  et  troisième  contin- 
gents ;  de  qui  ont-ils  été  achetés,  et  le  nom  de  chaque  particulier  ou  firme  ;  combien  de 
ces  fourgons  ont  été  achetés  de  chaque  particulier  ou  firme  ;  quel  a  été  le  prix  de  cha- 
que fourgon  ;  si  des  soumissions  ont  été  demandées  ;  s'il  y  a  eu  des  soumissions  reçues 
qui  n'ont  pas  été  acceptées  ;  et,  s'il  en  est  ainsi,  quel  était  le  chiffre  de  ces  soumissions. 
Présentée  le  23  février  1915. — M.  Nesbilt Pas  imprimée. 

111.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  février  1915,  pour  état  indiquant  com- 

bien de  prisonniers  de  guerre  ont  été  faits  au  Canada  depuis  la  déclaration  de  la  guerre 
entre  les  alliés,  l'Allemagne  et  l'Autriche  ;  où  ils  sont  détenus  ;  le  nombre  dans  chaque 
endroit  et  le  nom  de  l'officier  en  charge  de  chaque  endroit  de  détention.  Présentée  le 
23  février  1915. — M.  Wilson  (Laval) Pas  imprimée. 

111a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  19  février  1915,  pour  relevé  faisant  con- 
naître en  détail  le  nombre  de  prisonniers  de  guerre  en  ce  pays  ;  le  nombre  de  personnes 
libres  sur  parole  ;  le  nombre  de  ceux  qui  sont  gardés  dans  les  champs  de  détention  ;  le 
nombre  de  camps  de  détention,  leurs  emplacements,  les  moyens  de  les  atteindre,  et  le 
nombre  de  prisonniers  dans  chacun  d'eux  ;  ce  que  coûte  au  Canada  chacun  de  ces  camps, 
respectivement,  en  fait  de  subsistance,  de  paie,  d'habillement,  de  transport,  de  surveil- 
lance ;  la  nature  du  travail  fait  par  les  prisonniers  et'le  valeur  totale  de  leur  ouvrage  à 
ce  jour.    Présentée  le  1er  avril  1915. — M.  Clark  (Red  Béer) Pas  imprimée. 

112.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, lettres,  rapports  d'enquête  et  autres  documents  se  rapportant  à  la  destitution 
de  James  Brennan,  contremaîre  sur  l'Intercolonial,  à  Stellarton.  Présentée  le  25  fé- 
vrier 1915. — M.  Macdonald Pas  imprimée. 

113.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  février  1915,  pour  état  indiquant  si  une 

déclaration  officielle  a  été  faite  au  nom  de  l'administration  du  chemin  de  fer  Intercolo- 
nial à  l'effet  que  les  gages  des  employés  du  chemin  de  fer  qui  ont  pris  du  service  actif 
seraient  payés  pendant  leur  absence,  et  dans  ce  cas,  quand  et  par  qui  ;  si  le  ministère 
des  Chemins  de  fer  a  donné  ordre  de  pourvoir  à  ces  paiements  et  quand  cet  ordre  a  été 
donné.      Présentée  le    23   février   1915. — M  .Macdonald ;    ..Pas   imprimée. 

114.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  9  février  1915,  pour  copie  de  tous  papiers, 

télégrammes,  pétitions,  lettres  et  correspondance  échangés  entre  la  Chambre  de  Com- 
merce de  Québec  et  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  au  sujet  de  la  circu- 
lation des  trains  sur  la  section  du  chemin  de  fer  National  Transcontinental  entre  Coch- 
rane  et  la  ville  de  Québec.     Présentée  le  23  février  1915. — M.  Lemienx.  .  .Pas  imprimée. 

115.  Etat  (en  tant  que  le  ministère  de  l'Intérieur  est  concerné)   donnant  copies  de  tous  les  dé- 

crets du  conseil,  plans,  documents  et  correspondance,  qui  doivent  être  soumis  à  la 
Chambre  des  Communes,  en  vertu  d'une  résolution  adoptée  le  20  février  1882,  depuis 
la  date  de  la  dernière  ^oduction  de  tels  documents  en  vertu  de  cette  résolution.  Pré- 
senté par  l'honorable  M*  Roche,  le  24  février  1915 Pas  imprimé. 

116.  Réponse  à  un   ordre, — Relevé  faisant  connaître  qui   sont  les  commissaires  de  la  remonte 

pour  le  Canada  ouest  et  le  Canada  est,  respectivement.  2.  Quand  et  par  qui  ils  ont  été 
nommés,  et  quelles  sont  les  instructions  générales  qui  leur  ont  été  données.  3.  Pourquoi 
on  n'a  pas  suivi  les  ordres  de  mobilisation  de  1913,  et  pourquoi  des  non-militaires  ont 
été  chargés  des  achats  pour  la  remonte.  4.  Quels  sont  les  noms  des  acheteurs  et  ins- 
pecteurs vétérinaires  nommés  par  le  commissaire  de  la  remonte  du  Canada  est,  dans 
les  diverses  divisions  de  remonte.  5.  Si  quelques-uns  des  acheteurs  et  des  inspecteurs 
vétérinaires  ont  reçu  instruction  de  ne  plus  faire  d'achats,  et,  s'il  en  est  ainsi,  quels 
sont  leurs  noms,  et  quelles  sont  les  raisons  fournies  par  le  commissaire  de  remonte  à 
l'appui  de  cette  décision.  6.  Du  1er  décembre  au  31  janvier,  combien  de  chevaux  ont 
été  achetés  dans  chaque  division  de  remonte,  dans  le  Canada  est.  7.  Quel  a  été  le  prix 
moyen  des  chevaux  ;  à  combien  revient  le  coût  moyen  par  cheval  dans  chaque  division 
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de  remonte,  en  v  Incluant  Us  dépenses,  la  paie  ou  allocation,  et  tous  les  frais  de  voyage 

itres  débours    dans  la  période  de  temps  plus  haut  mentionné.     Présenté  le  24  février 

1915.— M.  Lemieux Pas  impnmée. 

117.  Réponse  à.  un  ordre,— Relevé  faisant  connaître:    1.  A  combien  de  firmes  le  gouvernement 

a  donné  des  commandes  de  bottines  pour  les  différents  corps  expéditionnaires  que  l'on 
équipe  actuellement  pour  le  service.  2.  Quels  sont  les  noms  de  ces  firmes.  3.  Combien 
.1.  bottines  ont  été  commandées  à  chaque  fh'me.  4.  Combien  de  bottines  ont  été  livré*  s, 
jusqu'à  ce  jour,  par  chaque  firme.  5.  CorriWn  de  bottines  chaque  firme  a  encore  â. 
livrer.  6.  Quel  prix  chaque  firme  reçoit  pour  ces  bottines.  Présentée  le  24  février  1915. 
— M.  Lemieux Pas  imprimée. 

118.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  copie  de  toute  corres- 

pondance, recommandations,  soumissions  ou  autres  papiers,  dans  le  ministère  des  Che- 
mins  de  fer  et  des  Canaux  concernant  la  fourniture  de  glace  pour  l'Intercolonial  à  Mul- 
grave,  pour  l'année  1915.     Présentée  le  25  février  1915.— M.  Sinclair..    ..Pas  imprimée. 

119.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  18  février  1915,  pour  état  indiquant:    1. 

Le  nombre  de  camions-automobiles  envoyés  en  Angleterre  avec  le  premier  corps  expédi- 
tionnaire. 2.  De  qui  ils  ont  été  achetés,  et  par  qui  manufacturés.  3.  Quelle  était  leur 
capacité.  4.  Quel  en  a  été  le  prix.  5.  Si  le  gouvernement  a  retenu  les  services  d'ex- 
perts pour  cet  achat,  et  leurs  noms.  6.  Si  le  gouvernement  a  payé  une  commission  à. 
qui  que  ce  soit  en  rapport  avec  cet  achat.  7.  Si  les  camions  ont  donné  satisfaction  en 
service,  ou  en  quoi  ils  ont  été  trouvés  défectueux.  8.  Si  une  commission  a  été  nommée 
par  le  ministère  de  la  Milice  en  rapport  avec  l'achat  de  camions-automobiles  pour  le 
deuxième  contingent  et  les  autres  corps  expéditionnaires  ;  quels  étaient  les  membres  de 
cette  commission  et  quelle  était  leur  compétence  spéciale.  9.  Si  un  M.  McQuarrie  for- 
mait partie  de  cette  commission,  et  s'il  est  vrai  qu'il  était  et  qu'il  est  encore  un  employé 
de  la  Russell  Motor  Car  Co.,  de  Toronto.  10.  Si  un  nommé  Owen  Thomas  formait 
partie  de  cette  commission  à  titre  d'expert,  combien  lui  a  été  payé,  ou  combien  on  doit 
lui  payer,  pour  ses  services,  et  durant  combien  de  temps  on  a  utilisé  ses  services.  11. 
Si  M.  Thomas  reçoit  une  commission  en  rapport  avec  l'achat  de  camions-automobiles. 
soit  du  gouvernement,  soit  des  manufactures.  12.  Quelles  recommandations  ont  été 
faites  par  la  dite  commission  au  ministère  de  la  Milice  ou  au  gouvernement  au  sujet 
des  achats  de  camions-a*utomobiles.  13.  Si  les  camions-automobiles  ont  été  achetés,  en 
quel  nombre,  de  qui  et  à  quel  prix.  14.  S'il  est  vrai  que  ces  camions  ont  été  achetés 
de  la  Compagnie  Kelly,  de  Springfield,  Ohio,  et  dans  l'affirmative,  si  l'on  n'aurait  pu 
acheter  de  manufacturiers  canadiens  des  camions  propres  au  service  requis.  15.  S'il 
est  vrai  que  le  gouvernement  a  décidé  désengager  dans  la  fabrication  de  camions-auto- 
mobiles en  donnant  des  commandes  de  pièces  séparées  à  des  fabricants  canadiens,  et  en 
fournissant  ces  pièces  à  des  manufacturiers,  en  Canada,  chargés  de  faire  l'assemblage 
et  l'ajustage  du  camion,  et,  s'il  en  est  ainsi,  est-il  vrai  que  la  Russell  Motor  Car  Co. 
a  reçu  ou  reçoit  des  commandes  pour  ces  camions.  16.  Qui  a  recommandé  M.  Thomas 
au  ministre  de  la  Milice  ou  au  gouvernement.     Présentée  le  25  février  1915. — M.  Copp. 

Pas  imprimée. 

120.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,   en   date  du   15   février  1915,  pour  état  indiquant,   si, 

depuis  le  1er  août  dernier,  il  a  été  exporté  des  articles  d'alimentation  à  des  pays  d'Eu- 
rope autres  que  le  Royaume-Uni,  la  France  et  la  Belgique  ;  leur  nature,  et  à  quels  pays. 
Présentée  le  25  février  1915. — M.  Cockshutt ..Pas  imprimée. 

121.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  février  1915,  pour  copie  de  la  pétition 

et  des  papiers,  documents  et  lettres  concernant  la  constitution  en  corporation  de  la 
Dominion  Trust  Company,  par  une  loi  spéciale  adoptée  par  le  Parlement  du  Canada  en 
1912,  chapitré  89,  2  George  V.     Présentée  le  25  février  1915. — M.  Proulx.  .Pas  imprimée. 

121".  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  février  1915,  pour  copie  de  toute  cor- 
respondance échangée  entre  le  ministère  de  la  Justice  et  le  gouvernement  de  la  province 
de  la  Colombie-Britannique,  ou  quelqu'un  de  ses  membres,  au  sujet  d'une  certaine  loi 
•  adoptée  par  la  législature  de  la  dite  province  en  1913,  chapitre  89,  3  George  V,  et  intitulé: 
''An  Act  respecting  The  Dominion  Trust  Company  ".  Présentée  le  4  mars  1915. — M. 
Proulx .  Pas  imprimée. 

122.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  février  1915,  pour  copie  de  toute  la  corres- 

pondance échangée  entre  l'Auditeur  général  et  le  ministère  de  la  Milice,  ou  tout  autre 
ministère,  touchant  les  dépenses  faites  sous  l'opération  de  la  loi  des  crédits  de  guerre, 
1914.     Présentée  le  25  février  19*15. — M.  Maclean   (Halifax). 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

122a.  Mémoire  du  chef  de  la  comptabilité  et  paie-maître  général  et  du  directeur  des  contracts, 
du  ministère  de  la  Milice  et  de  la  Défense,  au  sujet  de  la  correspondance  échangée  entre 
l'Auditeur  général  et  le  ministère  de  la  Milice,  touchant  les  dépenses  faites  sous  l'em- 
pire de  la  loi  des  crédits  de  guerre.  Présenté  par  l'honorable  M.  Hughes,  le  11  mars 
1915 Pas  imprimé. 
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123  Copie  de  toute  la  correspondance  échangée  entre  ]e  ministre  des  Finances  et  l'Auditeur 
général,  depuis  le  18  août  jusqu'à  ce  jour,  au  sujet  des  achats  pour  les  corps  expédition- 
naire destinés  au  service  au  delà  des  mers,  des  contrats  pour  l'armée,  et  autres  achats 
pour  des  tins  militaires,  ou  sous  l'empire  de  la  loi  du  service  de  la  marine,  1910,  ou  en 
vertu  de  décrets  du  conseil  concernant  les  affaires  militaires.  Présentée  par  l'honorabli 
M.  White,  le  25  février  19915 Pas  imprimée. 

124.  Copie    certifiée    d'un    rapport    du    comité    du    Conseil    privé,    approuvé    par    Son    Altesse 

Royale  le  Gouverneur  général,  le  23  janvier  1915,  relativement  à  l'allocation  de  sépara- 
tion à  accorder  aux  personnes  dont  les  soldats  du  piemier  corps  expéditionnaire  au  delà 
des  mers  étaient  les  soutiens.     Présentée  par  l'honorab'e  M.  Rogers,  le  26  février  1915. 

l^as  imprimée. 

124a.  Copie  certifiée  d'un  rapport  du  comité  du  Conseil  privé,  approuvé  par  Son  Altesse 
Royale  le  Gouverneur  général,  le  28  janvier  1915,  relativement  aux  requêtes  présentées 
par  les  soldats  qui  se  sont  enrôlés  pour  service  actif  au  delà  des  mers  à  l'effet  qu'il  leur 
soit  permis  de  se  marier  et  de  faire  inscrire  les  noms  de  leurs  femmes  sur  la  liste  des 
personnes  ayant  droit'  à  l'allocation  de  séparation.  Présentée  par  l'honorable  M.  Rogers-, 
le  26  février  1915 .Pas  imprimée. 

125.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  16  février  1914,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, correspondance,  requêtes  et  documents  de  toutes  sortes  se  rapportant  de  quel- 
que manière  que  ce  soit,  à  la  construction  projetée  d'une  salle  d'exercice  ou  arsenal 
dans  la  ville  d'Inverness,  Nouvelle-Ecosse.  Présentée  le  26  février  1915. — M.  Chisholm 
(Invcrness) Pus  imprimée. 

126.  Etat  détaillé  des  remises  et  remboursements  de  droits,  sous  l'autorité  de  l'article  92  de  la 

loi  du  revenu  consolidé  et  de  l'audition  fourni  par  le  ministère  du  Commerce,  pour 
l'année  expirée  le  31  mars  1914. — (Sénat) .Pas  imprimé. 

127.  Décrets  du  Conseil  qui  ont  été  publiés  dans  la  Gazette  du  Canada,  entre  le  1er  décembre 

1913  et  le  11  janvier  1915,  conformément  aux  dispositions  de  la  loi  des  réserves  fores- 
tières fédérales  et  des  parcs,  article  19,  chapitre  10,  1-2  George  V.; — {Sénat.) 

Pas  imprimes. 

127".  Sommaire  des-  décrets  du  conseil  publiés  dans  l'Officiel  du  Canada  entre  le  16  mai  et  le  25 
juillet  1914,  en  conformité  de  l'article  19  de  la  loi  des  réserves  forestières  et  des,  parcs 
fédéraux,  chapitre  10,  1-2  George  V.  Présenté  par  l'honorable  M.  Roche,  le"  12  mars 
1915 Pas  imprimé. 

128.  Décrets  du  conseil  publiés  dans  la  Gazette  du  Canada  entre  le  1er  décembre  1913  et  le  15 

janvier  1915,  conformément  aux  dispositions  de  l'article  5  de  la  loi  des  arpentages  fédé- 
raux, chapitre  21,  7-8  Edouard  VII. —  (Sénat) .  .Pas  imprimés. 

128a.  Relevé  des  arrêtés  en  conseil  qui  ont  été  publiés  dans  la  Gazette  du  Canada,  entre  le  1er 
décembre  1913  et  le  15  janvier  1915,  sous  le  régime  de  l'article  77  de  la  loi  des  terr<  s 
fédérales,  chapitre  20  des  Statuts  du  Canada,  1908.  Présenté  par  l'honorable  M.  Roche, 
le  12  mars  1915 Pas  imprimé. 

128*>.  Décrets  du  conseil  publiés  dans  la  Gazette  du  Canada  et  la  Gazette  de  la  Colombie- Bri- 
tannique, entre  le  1er  décembre  1913  et  le  15  janvier  1915,  sous  le  régime  des  disposi- 
tions du  paragraphe  (b)  de  l'article  des  Règlements  concernant  l'arpentage,  l'adminis- 
tration, la  disposition  et  la  gérance  des  terres  publiques  du  Canada  dans  la  zone  de  4  0 
milles  des  chemins  de  fer  dans  la  province  de  la  Colombie-Britannique.  Présentés  par 
l'honorable  M.  Roche,  le  12  mars  1915 Pas  imprimés. 

128c.  Décrets  du  conseil  publiés  dans  la  Gazette  du  Canada  et  la  Gazette  de  la  Colombie-Bri- 
tannique, du  1er  décembre  1913  au  15  janvier  1915,  sous  le  régime  des  dispositions  du 
paragraphe  (d)  de  l'article  38  des  Règlements  concernant  l'arpentage,  l'administration, 
la  disposition  et  la  gérance  des  terres  publiques  du  Canada  dans  la  zone  de  4  0  milles 
des  chemins  de  fer  dans  la  province  de  la  Colombie-Britannique. —  (Sénat.) 

Pas  imprimés. 

129.  Décrets  du  conseil  passés,  règlements  et  formules  prescrites  entre  le  1er  décembre  1913  et 

le  15  janvier  1915,  en  vertu  des  dispositions  de  l'article  57  de  la  loi  de  l'irrigation,  cha- 
pitre 61  des  Statuts  revisés  du  Canada,  1906,  selon  que  modifiées  par  le  chapitre  38, 
7-S  Edouard  VII. —  (Sénat) Pas  imprimés. 

130.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  25  février  1915,  pour  relevé  faisant  con- 

naître si  le  gouvernement  a  acheté  de  la  Canada  Cycle  and  Motor  Company  des  pneus 
pour  les  automobiles  destinés  au  premier  contingent  canadien,  et,  dans  l'affirmative, 
quel  prix  a  été  payé  pour  chaque  jeu  de  pneus,  et  que]  nombre  a  été  acheté  ;  si  le  gou- 
vernement a  demandé  des  prix  pour  les  pneus  des  camions-automobiles  pour  le  second 
contingent,  et  dans  l'affirmative,  quel  prix  par  jeu  a  été  exigé.  Présentée  le  3  mars 
1915. — M.   Gauvrcau Pas  imprimée. 
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131.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, correspondance  et  autres  documents  concernant  la  nomination  de  A,  H.  Mc- 
Keown  dans  le  service  d'immigration,  à  Lethbridge,  Alta.  Présentée  le  3  mars  1915. — 
M.  Buchanan Pas  imprimée. 

132.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, correspondance  et  autres  documents  concernant  le  renvoi  d'office  de  A.  E. 
Humphries,  ci-devant  inspecteur  d'immigration,  à  Lehbjridge,  Alta.  Présentée  le  3  mars 
1915.— M.  Buchanan Pas  imprimée. 

133.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  février  1914,  pour  sommaire  faisant 

connaître  qui  a  obtenu  le  contrat  de  la  malle  entre  Armagh-Station  et  Mailloux,  comté 
de  Bellechasse,  Que.  ;  combien  de  soumissions  ont  été  reçues,  et  quels  sont  les  noms  des 
soumissionnaires  et  le  chiffre  de  chaque  soumission.  Présentée  le  3  mars  1915. — M. 
Lemieux Pas  imprimée. 

134.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  6  avril  1914,  pour  copie  de'tous  télégram- 

mes, lettres,  correspondance,,  plaintes  et  autres  documents  se  rapportant  en  quelque  ma- 
nière à  la  demande  de  soumissions  pour  la  route  postale  entre  Low-Point  et  Creignish- 
Station  au  cours  des  années  1913-14.  Présentée  le  3  mars  1915. — M.  Chisholm  (Invrr- 
ness) Pas  imprimée. 

135.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  6  avril  1914,  pour  copie  de  tous  télégram- 

mes, lettres  et  autres  documents  concernant  le  contrat  pour  le  transport  des  malles  ent'e 
New-Ross  et  le  bureau  de  poste  de  Vaughan,  Waterville,  N.-E.  Présentée  le  3  mais 
1915. — M.  Macdonald r •  .Pas  imprimée. 

136.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  18  mai  1914,  pour  copie  de  tous  les  docu- 

ments, correspondance,  télégrammes,  lettres,  soumissions,  etc.,  de  quelque  nature  que 
ce  soit,  en  la  possession  du  ministère  des  Postes,  reçus  depuis  1913  jusqurà  ce  jour,  et 
se  rapportant  en  quoi  que  ce  soit  au  contrat  du  transport  de  la  malle  entre  Mabou  et 
Whycocomagh.     Présentée  le  3  mars  1915. — M.  Chisholm  {Inverness)  .  .    ..Pas  imprimée. 

137.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  25  février.  1915,  pour  relevé  faisant  con- 

naître le  montant  d'argent  perçu  par  les  sous-percepteurs  de  douane  à  Edmundston, 
Ciair,  St-Leonard  et  Green-River,  province  du  Nouveau-Brunswick,  au  cours  dé  chacun 
des  cinq  derniers  exercices  financiers,  et  quels  ont  été  les  salaires  payés  chaque  année 
à  chacun  de  ces  ports.     Présentée  le  3  mars  1915. — M.  Michaud Pas  imprimée. 

138.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,   en  date  du  10  février  1915,   pour  état  indiquant  la 

somme  dépensé#e  parmi  les  marchands  de  Medicine-Hat  pour  le  compte  des  secours  four- 
nis par  le  gouvernement,  à  qui  les  paiements  ont  été  faits  et  le  montant  total  dans  cha- 
que cas.     Présentée  le  4  mars  1915. — M.  Buchanan Pas  imprimée. 

139.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  2  février  1914,  pour  copie  de  tous  les  docu- 

ments, lettres,  correspondance,  etc.,  au  sujet  de  la  destitution  des  personnes  dont  les 
noms  suivent  et  qui  occupaient  les  postes  suivants  dans  le  comté  de  Shelburne,  N.-E.  : 
J.  V.  Smith,  sous-percepteur  des  douanes,  à  Lower-Wood-Harbour  ;  John  H.  Lyons,  gar- 
dien de  phare,  Barrington-Passage  ;  William  L.  Smith,  gardien  de  phare,  Baccaro  ;  E. 
D.  Smith,  surveillant  des  pêcheries,  Shag-Harbour  ;  J.  A.  Orechia,  maître  du  havre, 
Wood-Harbour  ;  J.  C.  Morrison,  maître  du  havre,  Shelburne,  et  Albert  Mahaney,  maître 
de  poste,  à  Churchover.     Présentée  le  4  mars  1915. — M.  Maclean  {Halifax). 

Pas  imprimée. 

139».  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  24  février  1915,  pour  copie  de  tous  pa- 
piers, lettres  et  documents  concernant  la  destitution  des  fonctionnaires  suivants,  dans 
le  comté  de  Shelburne,  N.-E.  ;  Wm  L.  Smith,  gardien  de  phare,  Baccaro,  N.-E.  ;'  J.  A. 
Arechia,  maître  de  havre,  Lower-Wood-Harbour,  et  J.  E.  Morrison,  maître  de  havre  à 
Shelburne,  N.-E.    Présentée  le  16  mars  1915. — M.  Law  Pas  imprimée. 

140.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  9  mars  1914,  pour  relevé  faisant  connaître 

quelles  ont  été  les  sommes  dépensées  pour  travaux  publics  dans  le  comté  de  Portneuf, 
depuis  le  1er  juillet  1896  au  21  septembre  1911  ;  quelle  a  été  la  nature  des  travaux  exé- 
cutés dans  chaque  paroisse,  en  quelle  année  ils  ont  été  exécutés  et  quelle  a  été  la 
somme  dépensée  pour  chacun  de  ces  travaux.    Présentée  le  4  mars  1915. — M.  Sévigny. 

Pas  imprimée. 

141.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  copie  de  tous  papiers, 

requêtes,  déclarations,  serments  ou  prestations  de  serments,  procédures,  pétitions,  juge- 
ments, certificats  touchant  la  naturalisation  de  M.  F.  P.  Gutelius,  gérant  général  de  l'In- 
tercolonial,  et  tous  autres  documents  s'y  rapportant,  de  quelque  nature  qu'ils  puissent 
être.     Présentée  le  4  mars   1915. — M.   Gauvreau Pas  imprimée. 

142.  Rapport  des  délégués  nommés  pour  représenter  le  gouvernement  du  Canada  au  huitième 

congrès  international  dit  Purily  Congress,  tenu  sous  les  auspices  de  la  World's  Purity 
League,  à  Kansas  City,  Missouri,  le  5-9  novembre  1914.  Présenté  par  sir  Robert 
Borden,  le  4  mars  1915 .Pas  imprimée. 
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143.  Réponse  à.  une  adresse  à  Sonv  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général,  en  date  du  22  février 

1915,  pour  copie  de  toutes  les  plaintes  adressées  au  gouvernement  à  la  suite  de  coups 
de  feu  tirés  par  des  soldats  de  la  milice  canadienne  sur  deux  citoyens  américains,  en- 
traînant la  mort  de  l'un  d'eux,  sur  les  eaux  du  lac  Erié.  et  de  toute  la  correspondance 
échangée  à  ce  sujet  entre  l'ambassade  britannique  et  les  autorités  des  Etats-Unis.  Pré- 
sentée le  5  mars  1915. — Sir  WilfHd  Laurier ..Pas  imprimée. 

144.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,   en  date  du   24  février   1915,  pour  état   indiquant  les 

montants  en  détail  payés  à  Ward  Fisher,  de  Shelburne,  N.-E.,  inspecteur  des  pêcheries 
pour  les  années  1912  et  1913.  à  titre  de  salaire,  frais  de  bureau,  dépenses  de  voyage  et 
toutes  autres  dépenses.     Présentée  le  5  mais  1915. — if.  Law ..Pas  imprimée. 

145.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  février  1915,  pour  état  donnant  les  noms 

et  adresses  postales  de  toutes  les  personnes,  dans  le  comté  de  Yarmouth,  qui  ont  reçu  la 
gratification  accordée  par  la  "  Loi  des  gratifications  aux  volontaires  lors  des  invasions 
fénianes  "  ;  aussi,  donnant  les  noms  et  adresses  postales  de  toutes  personnes,  dans  le 
dit  comté,  dont  les  demandes  ont  été  rejetées  ;  et,  aussi,  donnant  les  noms  et  les  adressrs 
postales  de  tous  les  postulants  dans  le  dit  comté  dont  les  demandes  n'ont  pas  encore  été 
prises  en  considération.      Présentée  le   5   mais   1915. — M.   Law Pas  imprimée. 

146.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  19  février  1915,  pour  relevé  faisant  connaî- 

tre les  noms  et  les  adresses  postales  de  toutes  les  personnes  du  comté  de  Guysborough, 
N.-E.,  auxquelles  ont  été  payées  des  primes  en  vertu  de  la  loi  accordant  des  primes  aux 
volontaires  qui  ont  servi  dans  les  invasions  fénianes  ;  les  noms  et  les  adresses  postales 
de  toutes  les  personnes  dont  les  demandes  ont  été  rejetées,  et  la  raison  du  refus  ; — 
aussi,  les  noms  et  les  adresses  postales  de  toutes  les  personnes  dont  les  demandes  ont 
été  reçues,  mais  auxquelles  les  primes  n'ovt  pas  été  payées,  en  faisant  la  distinction 
entre  les  personnes  dont  les  demandes  ont  été  reçues  et  admises,  et  celles  dont  les  de- 
mandes ont  été  reçues  sans  qu'une  décision  ait  encore  été  prise,  s'il  en  est.  Présentée 
le  5  mars  1915. — M.  Sinclair. .    .  .Pas  imprimée. 

147.  Réponse  à  un  ordre  de -la  Chambre,  en  date  du  12  février  1915,  pour  état  indiquant,  depuis 

juin  1914,  combien  de  demandes  de  grain  de  semence  ont  été  reçues  de  la  part  de  per- 
sonnes résidant  dans  les  trois  provinces  des  prairies  ;  combien  de  boisseaux  de  grain  se 
trouvent  compris  dans  ces  demandes  ;  combien  d'acres  de  terre  devaient  être  ensemencés 
de  ce  grain  ;  combien  de  boisseaux  de  blé,  d'avoine  et  d'orge,  respectivement,  se  trou- 
vaient à  la  disposition  du  gouvernement  pour  faire  face  à  ces  demandes  ;  et  si  on  a 
conclu  avec  les  différents  gouvernements  provinciaux  des  arrangements  en  vue  de  parer 
aux  besoins  des  colons  en  fait  de  grain  de  semence.  Présentée  le  8  mars  1915. — M.  Mc- 
Craney Pas  imprimée. 

148.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  2  février  1914,  pour  état  indiquant  le  nom- 

bre de  navires  engagés  depuis  octobre  1911  par  le  gouvernement  ou  quelques-uns  de  ses 
départements,  pour  aller  à  la  baie  d'Hudson,  ou  à  la  baie  James  ;  le  nom  et  le  tonnage 
de  chaque  navire,  et  le  nom*  et  le  domicile  de  chaque  officier  commandant  ;  quel  était  le 
chargement  de  chaque  navire,  quelle  partie  de  ce  chargement  a  été  débarquée  et  où, 
quelle  partie  a  été  perdue  et  où,  et  quelle  partie  a  été  rapportée,  et  quelle  était  la  valeur 
dans  chaque  cas.     Présentée  le  8  mars  1915. — M.  Graham Pas  imprimée. 

148«.  Réponse  à  un  ordre  de  lu  Chambre,  en  date  du  3  mars  1915,  pour  état  indiquant  le  nom- 
bre de  navires  employés  par  le  ministre  des  Chemins  de  fer,  le  nombre  d'hommes  em- 
ployés sur  les  navires  et  sur  terre,  et  le  montant  dépensé  pour  approvisionnements,  hom- 
mes et  transport  depuis  le  30  mars  1914  jusqu'au  31  décembre  1914,  en  ce  qui  concerne 
le  chemin  de  fer  de  la  baie  d'Hudson.     Présentée  le  22  mars  1915. — M.  Macdonald. 

Pas  imprimée. 

149.  Réponse  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général,  en  date  du  9  février 

1914,  pour  copie  de  toute  correspondance  depuis  le  1er  janvier  dernier  au  sujet  de  la 
convocation  d'une  conférence  impériale  sur  la  défense  navale.  Présentée  le  8  mars 
1915. — sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimée. 

150.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  février,  pour  état  donnant  les  noms  et 

adresses  postales  de  toutes  les  personnes  dans  le  comté  d'Antigonish,  qui  ont  reçu  la  gra- 
tification accordée  par  la  "  Loi  des  gratifications  aux  volontaires  lors  des  invasions 
fénianes";  aussi,  donnant  les  noms  et  adresses  postales  de  toutes  personnes  dans  le  dit 
comté  dont  les  demandes  ont  été  rejetées;  et  aussi,  donnant  les  noms  et  les  adresses 
postales  de  tous  les  postulants  dans  le  dit  comté  dont  les  demandes  n'ont  pas  encore  été 
prises  en  considération.     Présentée  le  8  mars  1915. — M.  Cliisholm    (Inverness). 

Pas  imprimée. 

151.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  3  mars  1915,  pour  sommaire  faisant  con- 

naître quels  étaient  les  officiers  commissionnés  du  17me  régiment  de  la  Nouvelle-Ecosse 
à  Valcartier  avant  le  départ  pour  l'Angleterre,  et  quels  sont  maintenant  les  officiers 
commissionnés  de  ce  régiment.     Présentée  le  8  mars  1915. — M  .Macdonald.  Pas  imprimée. 
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152.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  9  février  1915,  pour  copie  de  tous  comptes 

pour  le  déplacement  du  signal  de  tempête,  à  Shippigan,  N.-B.,  et  son  installation  sur  le 
quai  public,  taisant  connaître  le  coût  du  transfert  pendant  les  mois  d'octobre  et  novem- 
bre 1911.     Présentée  le  8  mars  1915. — M.  Turgeon .Pas  imprimée. 

153.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du   4   mai   1914,   pour  copie  de  tous  papiers, 

correspondance,  télégrammes,  pétitions,  y  compris  les  signatures,  et  tous  autres  docu- 
ments en  la  possession  du  ministère  du  Commerce  ou  du  ministre,  ou  en  la  possession 
du  prunier  ministre  concernant  toute  requête  adressée  entre  le  1er  novembre  1913  tt  la 
date  actuelle  par  des  personnes  de  la  Nouvelles-Ecosse  demandant  l'aide  du  gouyerm  - 
ment  pour  le  transport  du  poisson  frais  entre  des  ports  de  la  Nouvelle-Ecosse  et  des 
Etats-Unis.     Présentée  le  9  mars  1915. — M.  Sinclair .    .  .Pas  imprimée. 

154.  Déclaration  de  M.  H.  C.  Crowell,  correspondant  du  journal  Halifax  Chronicle,  et  la  cor- 

respondance se  rattachant  aux  énoncés  publiés  dans  les  journaux  au  sujet  des  prétendus 
mauvais  traitements  infligés  au  17me  régiment  de  la  Nouvelle-Ecosse,  dans  les  p'.aines 
de  Salisbury.     Présentée  par  sir  Robert  Borden,  le  9  mars  1915 Pas  imprimée. 

155.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  3  mars  1915,  pour  relevé  faisant  connaître 

le  coût  estimatif  de  l'aménagement  de  la  propriété  de  la  Canadien  Car  and  Foundry 
Company,  Limited,  à  Amherst,  N.-E.,  pour  des  fins  militaires-;  le  loyer,  ou  autre  rému- 
nération qui  est  ou  sera  payé  à  cette  compagnie  pour  l'usage  de  ses  ateliers  et  dépen- 
dances ;  les  personnes  qui  devront  fournir  l'approvisionnement  militaire,  y  compris  les 
substances  alimentaires  pour  les  hommes,  le  charbon  pour  le  chauffage  et  la  cuisson,  le 
fourrage  et  autres  provisions  pour  les  chevaux,  pour  les  détachements  qui  y  auront 
leurs  ciuartiers,  et  à  quels  prix  ;  s'il  est  vrai  que  l'on  ne  peut  se  procurer  des  formules 
de  soumissions  pour  ces  différents  services  qu'en  s'adressant  au  bureau  du  député  du 
comté  de  Cumberland,  et  que,  en  plus  d'une  instance,  de  ces  formules  de  soumissions 
ont  été  refusées  à  des  personnes  qui  en  demandaient  ;  si  le  gouvernement  sait  que,  en  ce 
qui  concerne  la  fourniture  du  foin,  on  a  allégué  que  non  seulement  on  n'a  pas  permis  à 
des  libéraux  de  présenter  une  soumission,  mais  qu'on  a  averti  les  amis  du  gouverin  - 
ment  qu'il  ne  leur  serait  adjugé  aucune  partie  du  contrat  si  une  partie  quelconque  du 
foin  à  fournir  était  achetée  d'un  libéral.     Présentée  le  11  mars  1915. — M.  Copp. 

Pas  imprimée. 

156.  Réponse  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  générale,  en  date  du  1er  mars 

1915,  pour  copie  de  toute  la  correspondance  échangée  avec  les  autorités  impériales  au 
sujet  de  prêts  par  le  trésor  impérial  au  gouvernement  canadien.  Présentée  le  11  mars 
1915. — M.  Maclean   (Halifax)..    .. Pas  imprimée. 

157.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  3  mars  1915,  pour  copie  de  tous  télégram- 

mes, lettres,  correspondance  et  recommandations  concernant  la  nomination  de  H.  W. 
Ingraham  en  qualité  de  sous-registraire  des  aubains  ennemis,  à  Sydney,  N.-E.,  et  sa- 
révocation  du  dit  emploi.     Présentée  le  12  mars   1915. — M.  Kyte Pas  imprimée. 

158.  Réponse  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général,  en  date  du  11  février 

1915,  pour  copie  de  toute  la  correspondance  relative  à  l'achat  et  au  paiement,  par  le 
gouvernement,  de  deux  sous-marins  autorisés  par  le  décret  du  conseil  du  7  août  1914,  et 
de  tous  autres  décrets  du  conseil  se  rapportant  au  même  sujet  ; — aussi,  de  tous  rapports 
reçus  par  le  gouvernement  ou  l'un  ou  l'autre  de  ses  ministères  touchant  les  dits  sous- 
marins.     Présentée  le  12  mars  1915. — M.  Pugsley. 

Imprimée  pour  la  distribution  seulement. 

158".  Réponse  supplémentaire  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général,  en 
date  du  11  février  1915,  pour  copie  de  toute  la  correspondance  relative  à  l'achat  et  au 
paiement,  par  le  gouvernement,  de  deux  sous-marins  autorisés  par  le  décret  du  7  août 
1914,  et  de  tous  autres  décrets  se  rapportant  au  même  sujet, — aussi,  de  tous  rapports 
reçus  par  le  gouvernement  ou  l'un,  ou  l'autre  de  ses  ministères  touchant  les  dits  sous- 
marins.     Présenté  le  15  mars  1915. — M.  Pugsley. 

Imprimée  pour  la  distribution  seulement. 

158&.  Réponse  supplémentaire  additionnelle  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur 
général,  en  date  du  11  février  1915,  pour  copie  de  toute  la  correspondance  relative  à 
l'achat  et  au  paiement,  par  le  gouvernement,  de  deux  sous-marins  autorisés  par  le  décret 
du  conseil  du  7  août  1914,  et  de  tous  autres  décrets  du  conseil  se  rapportant  au  même 
sujet, — aussi,  de  tous  rapports  reçus  par  le  gouvernement  ou  l'un  ou  l'autre  de  ses  mi- 
nistères touchant  les  dits  sous-marins.     Présentée  le  24  mars  1915. — M.  Pugsley. 

Imprimée  pour  la  distribution  seulement. 

159.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  lb  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 
grammes, lettres,  pétitions  et  autres  documents  se  rapportant  en  quelque  manière  à  la 
destitution  de  M.  Mallet,  capitaine  du  bateau  de  sauvetage  à  la  station  de  Chéticamp,  et 
à  la  nomination  de  son  successeur. — M.  Chisholm   (Inverness) Pas  imprimée. 
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160.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  3  mars  1915,  pour  copie  de  tous  papiers, 

lettres  et  autres  documents  concernant  la  révocation  du  docteur  John  McKenzie,  officier 
de  santé  des  sauvages  du  comté  de  Pictou,  et  la  nomination  du  docteur  Keith  comme 
son  successeur.      Présentée  le   12   mars   1915. — M.   Macdohald..    ....    ..Pas  imprimée. 

161.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,   en  date  du   15  février   1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, rapports,  correspondance,  lettres,  instructions  et  autres  documents  se  rappor- 
tant à  une  demande  faite  par  Udo  F.  Schraeder,  d'un  bail  de  terrain  de  pâturage  dans 
tes  townships  40  et  41.  rang  7,  à  l'ouest  du  3me  méridien,  province  de  la  Saskatchewan. 
Présentée  le  12  mars  1915. — M.  McCraney Pas  imprimée. 

162.  Réponse  à,  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  3  mars  1915,  pour  état  donnant  les  noms 

de  tous  les  postulants  du  comté  de  Pictou  qui  n'ont  pas  encore  reçu  la  gratification 
accordée  pour  services  lors  de  l'invasion  féniane.  Présentée  le  15  mars  1915. — M.  Mac- 
donald   .    .  .Pas  imprimée. 

162a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  19  février  1915,  pour  état  donnant  les 
noms  et  adresses  de  toutes  les  personnes,  dans  le  comté  de  Pictou,  qui  ent  reçu  la  grati- 
fication accordée  pour  service  lors  de  l'invasion  féniane,  et  de  toutes  celles  qui  ont  de- 
mandé cette  gratification  et  qui  ne  l'ont  pas  encore  reçue.  Présentée  le  15  mars  1915. — 
M.  Macdonald Pas  imprimée. 

163.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  4  mars  1915,  pour  état  indiquant:    1.  De 

qui  a  été  achetée  la  nourriture  pour  les  hommes  et  les  chevaux,  ainsi  que  tous  autres 
approvisionnements  et  effets  d'équipement  pour  la  batterie  de  campagne  actuellement 
entraînée  à  Lethbridge.  2.  Si  c'est  par  soumissions,  à  quelle  date  elles  ont  été  deman- 
dées. 3.  Quand  les  soumissions  ont  été  ouvertes  et  les  contrats  adjugés.  4.  Quel  sont  les 
noms  et  adresses  postales  de  tous  ceux  qui  ont  envoyé  des_  soumissions.  5.  Quels  ont 
été  les  soumissionnaires  heureux,  et  le  montant  mentionné  dans  chaque  soumission. 
Présentée  le  15  mars  1915. — M.   Buchanan .Pas  imprimée. 

164.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  mars  1915,  pour  copie  de*  tous  rapports, 

télégrammes,  requêtes,  recommandations,  lettres  et  correspondance  se  rapportant  au 
dragage  dans  le  havre  d'Antigonish,  et  à  l'amélioration  de  l'accès  au  havre,  reçus  par  le 
gouvernement  ou  par  l'un  ou  l'autre  de  ses  ministères  depuis  le  1er  janvier  1912,  et  non 
déjà  compris  dans  la  réponse,  présentée  le  30  avril  1914,  à  l'ordre  de  la  Chambre  du  16 
mars  précédent.     Présentée  le  15  mars  1915. — M.  Chisholm   (Invcrness)    .Pas  .imprimée. 

165.  Copie  d'un  décret  du  conseil,  en  date  du  9  mars  1915,  à  l'effet  d'empêcher  le  transfert  de 

navires  britanniques.     Présentée  par  l'honorable  M.  Hazen,  le  16  mars  1915. 

Pas  imprimée. 

166.  Rapport  des  commissaires  chargés  de  s'enquérir  du  niveau  de  l'eau  dans  le  fleuve  Saint- 

Laurent  à  Montréal  et  en  aval,  ainsi  qu'un  court  précis  préparé  par  le  principal  hydro- 
graphe de  la  commission.     Présentée  par  l'honorable  M.  Hazen,  le  16  mars  1915. 

Pas  imprimé. 

167.  Réponse  à.  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  3  mars  1915,  pour  copie  de  tous  papiers, 

lettres,  télégrammes  et  autres  documents  concernant  le  contrat  actuel  pour  le  service 
des  malles  entre  Chance-Harbour  et  Trenton,  comté  de  Pictou.  Présentée  le  18  mais 
1915. — M.  Macdonald .Pas  imprimée. 

168.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  19  février  1915,  pour  copie  de  toute  corres- 

pondance et  de  tous  autres  documents  coweernant  l'adjudication  du  contrat  pour  le  ser- 
vice des  malles  aux  Caps-Maria,  comté  de  Bonaventure,  en  1914.  Présentée  le  18  mars 
1915. — M.  Mardi Pas  imprimée. 

169.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, lettres  et  soumissions  (y  compris  la  première  et  la  seconde  demandes  de  sou- 
missions) concernant  la  livraison  de  la  malle  rurale  dans  le  township  de  Dundee,  comté 
de  Huntingdon.     Présentée  le  18  mars  1915. — M.  Robb Pas  imprimée. 

170.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, pétitions,  lettres  et  correspondance  concernant  un  projet  de  service  postal  quo- 
tidien entre  Lower-South-River  et  South-Side-Harbour,  comté  d'Antigonish,  et  l'amélio- 
ration du  service  postal  pour  les  résidents  du  district  en  dernier  lieu  nommé.  Présentée 
le  17  mars  1915. — M.  Chisholm    (Antigonish) Pas  imprimée. 

171.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  mars  1915,  pour  copie  de  tous  docu- 

ments, télégrammes,  lettres,  recommandations,  requêtes  et  autres  papiers  reçus  par  le 
ministère  des  Postes,  depuis  le  1er  janvier  1914,  concernant  le  contrat  pour  le  transport 
des  malles  entre  Guysborough  et  Canso,  N.-B.     Présentée  le  18  mai  1915.— M.  Sinclair. 

Pas  imprimée. 

29 


George  V  Liste  dos  documents  parlementaires  A.  1915 


VOLUME  28— Suite. 

172.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  relevé  faisant  connaî- 

tre le  nombre  total  des  employés  permanents  et  temporaires  dans  les  bureaux  de  poste 
suivants:  Montréal,  Toronto,  Winnipeg,  Halifax,  Québec,  Saint-Jean,  N.-B.,  et  Van- 
couver ;  quel  est  le  chiffre  total  des  appointements  payés  dans  chaque  cas,  et  quel  était 
le  nombre  total  des  employés  et  le  chiffre  des  appointements  payés  dans  les  bureaux  de 
poste  ci-dessus  à  la  date  du  1er  octobre  1911.     Présentée  le  18  mai  1915, — M.  Lemieux. 

Pas  imprimée. 

173.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  19  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, lettres,  correspondance,  pétitions  et  documents  de  toutes  sortes  se  rapportant 
au  changement  projeté  de  la  route  postale  entre  Inverness-Station  et  Margaree-Harbour. 
Présentée  le  18  mars  1915. — M.  Chisholm  (Invcrness) Pas  imprimée. 

174.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  relevé  faisant  connaître 

à  combien  de  firmes  ou  de  particuliers  le  gouvernement  ou  l'un  ou  l'autre  de  ses  minis- 
tères a  donné  des  commandes  d'uniformes  pour  les  soldats,  depuis  le  1er  juillet  1914. 
2.  Quels  sont  les  noms  de  ces  firmes.  3.  Combien  de  ces  uniformes  ont  été  commandés 
à  chaque  firme.  4.  Combien  chaque  firme  en  a  livrés  jusqu'à  ce  jour.  5.  Combien  cha- 
que firme  doit  encore  en  livrer.  6.  Quel  prix  chaque  firme  reçoit  pour  ces  uniformes. 
Présentée  le  18  mars  1915. — M.  Murphy Pas  imprimée. 

175.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  état  indiquant:    1.   A 

combien  de  firmes  ou  particuliers  le  gouvernement  ou  l'un  ou  l'autre  de  ses  ministères, 
a  donné  des  commandes  de  l'équipement  Oliver  depuis  le  1er  juillet  1914.  2.  Quels  sont 
les  noms  de  ces  firmes.  3.  Combien  de  ces  équipements  ont  été  commandées  à  chaque 
firme.  4.  Combien  chaque  firme  en  a  livrés  jusqu'à  ce  jour.  5.  Combien  chaque  firme 
doit  encore  en  livrer.  6.  Quel  prix  chaque  firme  reçoit.  Présentée  le_  18  mars  1915. — 
M.  Murphy Pas  imprimée. 

176.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  mars  1915,  pour  copie  de  toutes  lettres, 

correspondance,  etc.,  concernant  la  nomination  de  William  Gore  Foster,  de  Dartmouth, 
N.-E.,  à  la  charge  d'inspecteur  des  réserves  sauvages.  Présentée  le  18  mars  1915. — M. 
Carroll Pas  imprimée. 

177.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, lettres,  correspondance,  baux  et  autres  documents  concernant  la  coupe  du 
bois,  par  B.  F.  Smith  et  autres,  sur  la  réserve  sauvage  Tobique,  dans  la  province  du 
Nouveau-Brunswick,  depuis  le  12  mars  1914  ; — aussi,  copie  de  toutes  conventions,  offres 
et  promesses  faites  par  le  dit  B.  F.  Smith  ou  par  le  département  des  Affaires  des  sau- 
vages, au  sujet  de  la  vente  ou  disposition  de  quelque  partie  de  la  dite  réserve  sauvage 
de  Tobique  depuis  la  dite  date,  ou  du  bois  abattu  sur  la  dite  réserve  ; — aussi,  relevé  de 
tout  le  bois  abattu  par  le  dit  B.  F.  Smith  sur  la  dite  réserve,  des  droits  de  souche  impo- 
sés, et  des  montants  effectivement  payés  de  ce  chef,  depuis  le  1er  janvier  1912  jusqu'à 
date  actuelle.     Présentée  le  18  mars  1915. — M.  Carvell Pas  imprimée. 

178-  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  relevé  faisant  connaître: 
1.  Combien  d'officiers  de  douane  étaient  employés  au  port  douanier  de  Mansonville,  Qué- 
bec, le  20  septembre  1911.  2.  Quels  étaient  les  noms  de  ces  officiers.  3.  Quel  salaire 
était  payé  à  chacun  d'eux.  4.  Quel  était  le  montant  total  des  salaires  payés  aux  offi- 
ciers à  ce  port.  5.  Combien  d'officiers  de  douane  sont  employés  à  ce  port  à  présent.  6. 
Quels  sont  leurs  noms.  7.  Quel  salaire  est  reçu  par  chacun  d'eux.  8.  Quel  est  le  mon- 
tant total  des  salaires  payés  aux  officiers  à  ce  port.  Présentée  le  18  mars  1915.— M. 
Kay Pas  imprimée. 

179.  Réponse  à  un  ordre  ie  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  relevé  faisant  connaître: 
1.  Combien  d'officiers  de  douane  étalent  employés  au  port  douanier  de  Abercorn,  Qué- 
bec, le  20  septembre  1911.  2.  Quels  étaient  les  noms  de  ces  officiers.  3.  Quel  salaire 
était  payé  à  chacun  d'eux.  4.  Quel  était  le  montant  total  des  salaires  payés  aux  offi- 
ciers à  ce  port.  5.  Combien  d'officiers  de  douane  sont  employés  à  ce  port  à  présent.  6. 
Quels  sont  leurs  noms.  7.  Quel  salaire  est  reçu  par  chacun  d'eux.  8.  Quel  est  le  mon- 
tant total  des  salaires  payés  aux  officiers  à  ce  port.  Présentée  le  18  mars  1915. — M. 
Kay Pas  imprimée. 

180  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  relevé  faisant  connaître: 
1.  Combien  d'officiers  de  douane  étaient  employés  au  port  douanier  de  Highwater,  Qué- 
bec, le  20  septembre  1911.  2.  Quels  étaient  les  noms  de  ces  officiers.  3.  Quel  salaire 
était  payé  à  chacun  d'eux.  4.  Quel  était  le  montant  total  des  salaires  payés  aux  offi- 
ciers à  ce  port.  5.  Combien  d'officiers  de  douane  sont  employés  à  ce  port  à  présent.  6. 
Quels  sont  leurs  noms.  7.  Quel  salaire  est  reçu  par  chacun  d'eux.  8.  Quel  est  le  mon- 
tant total  des  salaires  payés  aux  officiers  à  ce  port.  Présentée  le  18  mars  1915. — M. 
KaV Pas  imprimée. 

181.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  mars  1915,  pour  copie  de  tous  docu- 
ments, requêtes,  lettres,  communications,  etc.,  se  rapportant  à  la  destitution  de  Léonard 

Dutchinson,   gardien-chef  du  pénitencier  de  Dorchester.     Présentée  le   18   mars   1915. 

M .  Copp ,  ,  pas  imprimée. 
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182.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  copie  des  lettres,  télé- 

grammes et  documents  en  général  au  sujet  de  la  construction  d'un  pont  projeté  entre 
l'île  de  Montréal  et  la  terre  ferme  à  Vaudreuil.     Présentée  le  18  mars  1915. — M.  Boyer. 

Pas  imprimée. 

182a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  copie  de  lettres,  télé- 
grammes et  documents  en  général  se  rapportant  à  la  construction  d'un  pont  projeté 
entre  l'île  Perrot  et  la  terre  ferme  à  Vaudreuil.     Présentée  le  18  mars  1915. — M.  Boyer. 

Pas  imprimée. 

183.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  29  février  1915,  pour  relevé  faisant  con- 

naître quelles  propriétés  ont  été  acquises  par  le  gouvernement  dans  la  cité  de  Régina 
depuis  le  21  septembre  1911;  les  descriptions  de  ces  propriétés  par  mesures  et  bornes; 
pour  quelles  fins  elles  ont  été  acquises  ;  de  qui  elles  ont  été  achetées  ;  quel  a  été  le  prix 
total,  et  le  prix  de  revient  par  pied  de  chacune  d'elles  ;  si  quelqu'une  des  propriétés  a 
été  acquise  par  voie  d'expropriation,  quel  tribunal  a  déterminé  le  prix  à  payer  pour 
chaque  propriété  ainsi  expropriée,  et  à  quelles  dates  ces  propriétés  ont  été  acquises. 
Présentée  le  18  mars  1915. — M.  Martin  (Régina) Pas  imprimée. 

184.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  19   février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, lettres,  mémoires,  bordereaux  de  paie,  recommandations  et  autres  documents 
se  rattachant  en  quelque  manière  à  la  construction  d'un  quai  à  Lower-Burlington,  dans 
le  comté  de  Hants.     Présentée  le  18  mars  1915. — M.  Chisholm   (Inverness) . 

Pas  imprimée. 

185.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  24  février  1915,  pour  copie  de  toutes  listes 

de  paie,  correspondance  et  pièces  justificatives  concernant  les  réparations  au  brise- 
lames  de  Jordan,  comté  de  Shelburne,  pour  lesquelles  Leander  McKenzie  était  conduc- 
teur des  travaux  ou  contremaître.     Présentée  le  18  mars  1915. — M.  Law .  .Pas  imprimée. 

186.  Réponse  à  un  "ordre  de  la  Chambre,   en  date  du  24  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, correspondance,  lettres  et  bordereaux  de  paie  concernant  la  réparation  et  le 
rallongement  du  brise-lames  à  Bluff-Head,  comté  de  Yarmouth,  N.-E.,  en  1914.  Pré- 
sentée le  18  mars  1915. — M.  Law Pas  imprimée. 

187.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  relevé  faisant  con- 

naître les  sommes  dépensées  par  le  ministère  des  Travaux  publics,  dans  le  comté  d'In- 
verness,  au  cours  de  chaque  année  de  1896  à  1915.  Présentée  le  18  mars  1915. — M. 
Chisholm   (Invemess) Pas  imprimée. 

188.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  24  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, lettres,  correspondance  et  bordereaux  de  paie  concernant  les  réparations  et 
autres  travaux  au  brise-lames  de  Sandford,  comté  de  Yarmouth,  N.-E.,  en  1914.  Pré- 
sentée le  18  mars  1915. — M.  Laxo ; Pas  imprimée. 

189.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  mars  1915,  pour  copie  de  tous  papiers, 

lettres,  pétitions  et  autres  documents  concernant  un  contrat  pour  le  transport  des  malles 
entre  Whitby  et  la  gare  du  Grand-Tronc  conclu  avec  David  D.  Heard  &  Sons,  ou  avec 
John  Gimblet,  Whitby.     Présentée  le  19   mars  1915. — M.  Pardee..    ..    ..Pas  imprimée. 

190.  Copies  de  rapports  du  cortpté  du  Conseil  privé,  approuvés  par  Son  Altesse  Royale  le  Gou- 

verneur général,  concernant  certaines  avances  à  la  Canaclian  Northern  Railway  et  à  la 
Grand  Trxmk  Pacific  Railway  Company,  respectivement,  avec  copies  des  traités  conclus 
entre  les  dites  compagnies  et  Sa  Majesté.  Présentées  par  l'honorable  M.  White,  le  19 
mars  1915 Pas  imprimées. 

191.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  février  1915,  pour  copie  de  toutes  les 

soumissions  reçues  le  15  janvier  écoulé,  par  le  ministère  des  Postes  pour  le  service  de 
la  malle  entre  Caraquet  et  Tracadie,  comté  de  Gloucester,  N.-B.,  avec  les  noms  des  sou- 
missionnaires, le  chiffre  respectif  des  soumissions  et  le  nom  du  nouvel  entrepreneur. 
Présentée  le  19  mars  1915. — M.  Loggie Pas  imprimée. 

192.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  relevé  faisant  connaître: 

1.  Quelles  fractions  de  homesteads  dans  la  Saskatehewan  ont  été  vendues  en  1914.  2. 
Quel  était  le  nom  de  l'acheteur,  et  quel  a  été  le  prix  d'achat  dans  chaque  cas.  Pré- 
sentée le  22  mars  1915. — M.  Martin   (Régina) Pas  imprimée. 

193.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  25  février  1915,  pour  sommaire  faisant  con- 

naître, en  rapport  avec  la  réponse  faite  le  15  février -à  la  question  posée  le  9  février, 
page  161  des  Débats  non  revisés — combien  a  coûté  l'ameublement  des  bureaux  du  gou- 
vernement dans  chacun  des  dits  édifices.     Présentée  le  22  mars  1915. — M.   Tnrriff. 

Pas  imprimée, 
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194.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  mars  1915,  pour  état  donnant  le  mon- 

tant des  subventions  de  chemins  de  fer  dans  le  comté  d'Inverness  depuis  1S9C>  jusqu'à 
présent,  et  les  dates  d<  ces  paiements.  Présentée  le  22  mars  1915. — M.  Chisholm  (In- 
verness) Pas  imprimée. 

195.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  1er  mats  1915,  pour  copie  de  tous  papiers,  let- 

tres, télégrammes  et  autres  documents  depuis  janvier  1911  jusqu'à  date,  concernant 
l'achat  ou  l'affermage  du  chemin  de  fer  entre  New-Glasgow  et  Thorburn.  comté  de  Prc- 
tou,  connu  sous  le  nom  de  Vole  Railway,  de  la  Acadia  Coal  Company.  Présentée  le  22 
mars  1915.— M.  Macdonald Pas  imprimée. 

196.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  mars  1915,  pour  copie  de  tous  docu- 

ments, lettres,  messages,  correspondance,  contrats,  etc.,  se  rapportant  à  la  vente  ou  au 
bail  par  le  département  des  Chemins  de  fer  à  Joseph  Meunier,  du  foin  croissant  sur  le 
terrain  de  l'Intercolonial,  dans  la  paroisse  du  Bic,  comté  de  Rimouski,  vis-à-vis  les  pro- 
priétés de  Charles  Lavoie,  Cléophas  Leclerc  et  Joseph  Parent.  Présentée  le  22  mars 
1915. — M.  Lapointe   (Kamouraska) Pas  imprimée. 

197.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  3  mars  1915,  pour  copie  de  tous  papiers, 

lettres,  télégrammes,  témoignages  d'enquêtes,  rapports  et  autres  documents  concernant 
la  suspension  ou  autre  punition  infligée  à  la  suite  de  l'accusation  d'ivrognerie  portée 
contre  Newton  Hopper,  chef  de  train  sur  l'Intercolonial,  et  sa  réinstallation  subsé- 
quente.    Présentée  le  22  mars  1915. — M.  Macdonald Pas  imprimée. 

198.  Réponse  à  un  ordre  de  la   Chambre,   en  date  du   1er  mars  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, lettres  et  autres  papiers  concernant  la  destitution  de  Bruce  WisweU,  canton- 
nier sur  l'Intercolonial,  à  Stellarton,  N.-E.     Présentée  le  22  mars  1915. — M.  Macdonald. 

Pas  imprimée. 

199.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  relevé  faisant  connaî- 

tre ejuel  nombre  de  tonnes  de  marchandises  a  été  reçu  et  a  été  expédié  aux  stations  do 
Loggieville,  de  Chatham  et  de  Newcastle,  respectivement,  sur  la  ligne  de  l'Intercolonial, 
chaque  mois  de  1914,  et  pendant  le  mois  de  janvier  1915,  avec  mention  séparée  du  char- 
bon et  autres  approvisionnements  de  chemins  de  fer  ;  quel  a  été  le  mouvement  du  trafic- 
passagers  local  et  d'entier  parcours  à  chacune  des  stations  susdites,  chaque  mois  de  la 
période  susmentionnée.     Présentée  le  22  mars  1915. — M.  Loggie.  ......  .Pas  imprimée. 

200.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  février  1915,  pour  copie   de  tous  télé- 

grammes, lettres  et  correspondance  échangés  avec  Margaret  Lynch,  ou  toute  personne 
agissant  en  son  nom,  en  rapport  avec  l'expropriation,  par  l'Intercolonial,  d'un  certain 
terrain  appartenant  à  la  dite  Margaret  Lynch,  en  la  cité  de  Fredericton,  N.-B.  ; — aussi, 
de  tous  télégrammes,  lettres  et  correspondance  échangés  avec  F.  P.  Gutelius  ou  tout 
autre  fonctionnaire  de  l'Intercolonial  en  la  matière.  Présentée  le  22  mars  1915. — M. 
Carvell Pas  imprimée. 

201.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  3  mars  1915,  pour  copie  de  tous  documents 

concernant  le  paiement  à  C.  R.  Scoles,  de  New-Carlisle,  Québec,  en  juillet  1914,  du  reli- 
quat de  subvention  votée  en  faveur  du  chemin  de  fer  de  l'Atlantique  au  lac  Supérieur, 
sur  la  recommandation  du  contrôleur  financier.     Présentée  le  22  mars  1915. — M.  Mardi. 

Pas  imprimée. 

202.  Réponse  à  un  ordre  ele  la  Chambre,  en  date  du  1er  mars  1915,  pour  copie  de  tous  télégram- 

mes, lettres,  correspondance  et  rapports  concernant  l'achat  du  chemin  de  fer  New 
Brunswick  and  Prince  Edioard  lsland,  entre  Sackville  et  Cap-Tormentlne,  comté  d«» 
Westmoreland.     Présentée  le  22  mars  1915. — M.  Copp Pas  imprimée. 

203.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,   en   date   du   1er  mars   1915,   pour  copie  des  taux  de 

transport  de  la  farine,  actuellement  en  vigueur  sur  les  chemins  de  fer  Québec  Oriental 
et  Atlantic,  Québec  and  Western.     Présentée  le  22  mars  1915. — M.  Mardi. Pas  imprimée. 

204.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  copie  de  toutes  péti- 

tions, correspondance,  plaintes,  et  de  tous  rapports  et  documents  concernant  la  destitu- 
tion de  Alfred  H.  Bonnyman,  maître  de  poste  à  Mattatall-Lake,  comté  de  Colcliester, 
N.-E.     Présentée  le  24  mars  1915. — M.Sinclair Pas  imprimée. 

205.  Réponse  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général,  en  date  du  1er  mars. 

1915,  pour  copie  de  tous  documents,  correspondance,  plaintes,  preuve,  décisions  et  décrets 
du  conseil  au  sujet  de  la  destitution  de  John  Thomas,  maître  de  poste  de  Hammond's- 
Plains,  comté  de  Halifax,  N.-E.     Présentée  le  24  mars  1915. — M.  Maclean   (Halifax). 

Pas  imprimée. 

205«.  Réponse  supplémentaire  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale,  en  date  du  1er  mars  1915, 
pour  copie  de  tous  documents,  correspondance,  plaintes,  preuve,  décisions  et  décrets  du 
conseil  au  sujet  de  la  destitution  de  John  Thomas,  maître  de  poste  de  Hammond's- 
Plains,  comté  de  Halifax,  N.-E.     Présentée  le  8  avril  1915. — M.  Maclean   (Halifax). 

Pas  imprimée. 
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206.  Copie  certifiée  d'un  rapport  du  comité  du  Conseil  privé,  approuvé  par  Son  Altesse  Royale 

le  Gouverneur  général,  concernant  la  question  de  procurer  un  secours  adéquat  sous 
forme  de  pension  aux  officiers  et  aux  soldats  devenus  absolument  ou  partiellement  inva- 
lides en  service  actif,  ou  aux  personnes  dépendant,  pour  leur  soutien,  de  ces  officiers  et 
soldats  qui  seraient  tués,  en  service  actif.  Présentée  par  sir  Robert  Borden,  le  24  mars 
1915 P«s  imprimée. 

207.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  état  indiquant:    1.   Com- 

bien de  firmes  ou  de  particuliers  ont  reçu  du  gouvernement  ou  de  quelqu'un  des  minis- 
tères des  commandes  pour  des  selles,  depuis  le  1er  juillet  1914.  2.  Quels  sont  les  noms 
de  ces  firmes.  3.  Combien  de  selles  ont  été  commandées  à  chaque  firme.  4.  Combien 
de  selles  ont  été  livrées  par  chaque  firme  jusqu'à  date.  5.  Combien  de  selles  chaque 
firme  a  encore  à  livrer.  6.  Quel  prix  chaque  firme  reçoit  pour  ces  selles.  Présentée  le 
2G  mars  1915. — M.  Murphy Pas  imprimée. 

208.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  copie  de  tous  documents, 

correspondance,  lettres,  télégrammes,  etc.,  se  rapportant  à  la  destitution  de  M.  P.  B. 
Hurlbert,  maître  de  poste  à  Springdale,  comté  de  Yarmouth,  N.-E.,  et  le  déplacement  du 
bureau.     Présentée  le  30  mars  1915. — M.  Law Pas  imprimée. 

209.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  copie  de  toutes  lettres, 

requêtes,  télégrammes  et  correspondance,  entre  l'honorable  L.  P.  Pelletier,  ministre  des 
Postes,  et  toute  personne  du  comté  de  Lévis,  dans  le  courant  du  mois  d'avril  1912,  con- 
cernant la  nomination  de  G.  A.  Marois  à  une  position  à  la  douane  de  Québec,  et  la  nomi- 
nation de  J.  E.  Gingras  comme  maître  de  poste  de  Saint-Romuald  et  d'Etchemin.  Pré- 
sentée le  30  mars  1915. — M.  Bourassa Pas  imprimée. 

210.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, lettres,  requêtes  et  documents  de  quelque  nature  que  ce  soit  en  la  possession 

du  ministère  des  Postes  se  rapportant  en  quoi  que  ce  soit  à  la  conduite  du  maître  de 

poste  à  Grand-Etang  depuis  sa  nomination  jusqu'à  ce  jour.     Présentée  le  30  mars  1915. 

(    — M.  Chisholm  (Inverness) Pas  imprimée. 

211.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,   en  date  du   1er  mars   1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, lettres,  papiers,  documents,  preuve  et  rapports  concernant  la  destitution  de 
Charles  H.  Marshall,  maître  de  poste  à  Nanton,  Alta.  Présentée  le  30  mars  1915. — M. 
Wancick .  Pas  imprimée. 

212.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  mars  1915,  pour  copie  du  rapport  du 

fonctionnaire  en  charge  de  l'établissement  pour  l'élevage  du  homard  à  Port-Daniel- 
Ouest,  et  du  rapport  de  l'inspecteur  qui  en  a  été  fait  pour  la  saison  de  1914.  Présentée 
le  31  mars  1915. — M.  Marcil Pas  imprimée. 

213.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  24  février  1915,  pour  copie  de  tous  docu- 

ments, correspondance,  pétitions,  etc.,  concernant  une  requête  de  Donald  Williams  et 
autres  au  sujet  de  la  réglementation  des  rets  à  trappe  à  Green-Harbour  et  les  environs. 
Présentée  le  31  mars  1915. — M.  Law Pas  imprimée. 

214.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  9  février  1915,  pour  copie  de  toute  la  cor- 

respondance, des  requêtes,  recommandations  départementales  et  autres  documents  en  la 
possession  du  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  au  sujet  de  la  définition  de  l'ex- 
pression navigation  de  cabotage,  tel  que  défini  par  la  loi  de  la  marine  marchande  au 
Canada,  depuis  la  revision  des  Statuts  en  1886.  Présentée  le  1er  avril  1915. — M.  Sin- 
clair  Pas  imprimée. 

215.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  mars  1915,  pour  copie  de  tous  docu- 

ments, annonces,  soumissions,  contrats,  pièces  comptables  et  correspondance  concernant 
l'établissement  d'un  service  par  bateaux  traversiers  entre  Halifax  et  Dartmouth,  N.-E., 
pour  les  employés  du  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  résidant  à  Halifax,  N.-E. 
Présentée  le  1er  avril   1915. — M.  Maclean  (Halifax) Pas  imprimée. 

216.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  27  février  1915,  pour  copie  de  tous  docu- 

ments, listes  de  paie,  pièces  comptables  détaillées  et  correspondance  concernant  les  tra- 
vaux publics  suivants  :  brise-lames  ou  quai  à  East-Green-Harbour  ;  hangar  sur  le  quai 
public  à  Shelburne  ;  et  réparations  au  quai  de  Gunning-Cove.  Présentée  le  1er  avril 
1915. — M.  Law .Pas  imprimée. 

217.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  relevé  faisant  connaî- 

tre :  1.  Quelles  propriétés  ont  été  acquises  par  le  gouvernement  dans  la  cité  de  Régina 
depuis  le  21  septembre  1911.  2.  Lies  descriptions  de  ces  propriétés  par  mesures  et  bor- 
nes. 3.  Pour  quelles  fins  elles  ont  été  acquises.  4.  De  qui  elles  ont  été  achetées.  5. 
Quel  a  été  le  prix  total  et  le  prix  de  revient  par  pied  de  chacune  d'elles.  6.  Si  quel- 
qu'une des  propriétés  a  été  acquise  par  voie  d'expropriation,  quel  tribunal  a  déterminé 
le  prix  à  payer  pour  chaque  propriété  ainsi  expropriée.  7.  A  quelles  dates  ces  propriétés 
ont  été  acquises.     Présentée  le   1er  avril   1915. — M.  Martin   {Régina)  .  .    ..Pas  imprimée. 
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218.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  février  1915,  pour  copie  de  tous  les  docu- 

ments, lettres,  télégrammes,  etc.,  se  rapportant  à  l'achat  de  la  propriété  connue  sous  le 
nom  de  l'hôtel  Carslake,  à  Montréal,  pour  les  fins  du  ministère  des  Postes.  Présentée 
le  1er  avril  1915. — M.  Lemieux Pas  imprimée. 

219.  Réponse  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général,  en  date  du  1er  mars 

1915.  pour  copie  de  tous  télégrammes,  lettres,  rapports,  recommandations,  décrets  du 
conseil,  bordereaux  de  paie,  liste  de  dépenses,  liste  des  noms  du  contremaître  et  des 
surintendants  et  tous  autres  documents  se  rapportant  en  quelque  manière  à  la  construc- 
tion et  à  l'entretien  du  brise-lames  à  Phinney's-Cove  et  Young's-Cove,  comté  d'Anna- 
polis.     Présentée  le  1er  avril  1915. — M.  Macdonald Pas  imprimée. 

220.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  24  février  1915,  pour  copie  de  tous  docu- 

ments, correspondance  et  pétitions  depuis  le  31  octobre  1912,  concernant  le  quai  public 
projeté  au  havre  de  Lower-Wood.     Présentée  le  1er  avril  1915. — M.  Law .  .Pas  imprimée. 

221.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  mars  1915,  pour  copie  de  tous  docu- 

ments, correspondance,  annonces,  soumissions,  comptes  et  pièces  comptables  concernant 
le  rallongement  du  brise-lames,  à  prospect,  comté  d'Halifax,  N.-E.  Présentée  le  1er 
avril   1915. — M.  Maclean    (Halifax) ..Pas  imprimée. 

222.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  mars  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, lettres,  pétitions,  rapports,  recommandations  et  documents  -de  toute  nature 
concernant  l'achat  d'un  terrain  pour  un  édifice  public  à  Port-Hawkesbury,  et  l'érection 
d'un  édifice  public  sur  ce  terrain.  Présentée  le  1er  avril  1915. — M.  Chisholm  (Inver- 
ness) ,    .  . Pas  imprimée. 

223.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  état  faisant  connaître 

tous  les  montants  d'argent  dépensés  pour  travaux  publics  dans  les  comtés  de  Wright, 
Pontiac  et  Labelle,  depuis  octobre  1911  jusqu'à  date.  Présentée  le  1er  avril  1915. — M. 
Devlin Pas  imprimée. 

224.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  17  mars  1915,  pour  copie  du  bordereau  de 

paie  du  mois  d'octobre  1914  concernant  les  réparations  au  brise-lames  de  Shippigan- 
Gully,  comté  de  Gloucester.     Présentée  le  1er  avril  1915. — M.  Turgeon.  .  .Pas  imprimée. 

225.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,   en  date  du  8  mars  1915,  pour  état  indiquant:    1.  A 

combien  de  firmes  ou  de  particuliers  le  gouvernement,  ou  l'un  ou  l'autre  de  ses  minis- 
tères, a  donné  des  commandes  de  bicycles,  depuis  le  1er  juillet  1914.  2.  Quels  sont  les 
noms  de  ces  firmes.  3.  Combien  de  bicycles  ont  été  commandés  à  chaque  firme.  4. 
Combien  chaque  firme  en  a  livrés  jusqu'à  ce  jour.  5.  Combien  chaque  firme  en  a  encore 
à  livrer,  fi.  Quel  prix  chaque  firme  reçoit  pour  ces  bicycles.  Présentée  le  1er  avril 
1915. — M.  Kyte .Pas  imprimée. 

226.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  relevé  faisant  connaî- 

tre les  noms  et  les  adresses  de  tous  les  vétérans  dans  le  comté  d'Inverness  qui  ont  reçu 
la  récompense  décrétée  en  faveur  des  volontaires  qui  ont  servi  lors  de  l'invasion  féniane, 
les  noms  et  les  adresses  de  ceux  qui  ne  l'ont  pas  encore  reçue,  et  les  noms  et  les  adres- 
ses de  ceux  dont  les  demandes  ont  été  refusées.  Présentée  le  1er  avril  1915. — M.  Chis- 
holm (Inverness) Pas  imprimée. 

227.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  relevé  faisant  connaître: 

1.  A  combien  de  firmes  ou  de  particuliers  le  gouvernement  ou  l'un  ou  l'autre  de  ses 
ministères,  a  donné  des  commandes  de  cycles  automobiles,  depuis  le  1er  juillet  1914.  2. 
Quels  sont  les  noms  de  ces  firmes.  3.  Combien  de  cycles  automobiles  ont  été  comman- 
dés à  chaque  firme.  4.  Combien  chaque  firme  en  a  livrés  jusqu'à  ce  jour.  5.  Combien 
chaque  firme  doit  encore  en  livrer.  G.  Quel  prix  chaque  firme  reçoit  pour  ces  cycles 
automobiles.     Présentée  le  1er  avril  1915. — M.   Chisholm   (Antigonish)  .  .  .Pas  imprimée. 

228.  Réponse  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général,  en  date  du  19  février 

1915,  pour  copie  de  tous  décrets  du  conseil  et  de  tous  télégrammes  et  lettres  échangés 
entre  le  gouvernement  fédéral  et  les  diverses  provinces  concernant  le  transfert  projeté 
des  pêcheries  dans  les  eaux  où  la  marée  se  fait  sentir,  du  contrôle  provincial  à  celui  des 
autorités  fédérales.     Présentée  le  1er  avril  1915. — M.  Lemieux Pas  imprimée. 

229.  Réponse  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général,   en  date  du  4   mars 

1915,  pour  copie  de  toute  correspondance  échangée  entre  le  gouvernement  du  Canada 
ou  l'un  ou  l'autre  des  ministres  ou  fonctionnaires  de  ces  gouvernements  concernant  le 
contrôle  des  pêcheries  dans  la  province  de  Québec  ;  aussi,  de  tous  documents  se  rappor- 
tant à  cette  question,  avec  la  liste  des  permis  accordés  pour  l'un  ou  l'autre  de  ces  gou- 
vernements au  cours  de  la  présente  année.     Présentée  le  1er  avril  1915. — M.  Mardi. 

Pas  imprimée. 

230.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  24  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, correspondance,  lettres  et  pétitions  concernant  la  nomination  de  Alfred  Bishop, 
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comme  conducteur  des  travaux  de  ferme,  ou  en  toute  autre  qualité,  à  la  ferme  expéri- 
mentale de  Kentville,  N.-E.     Présentée  le  1er  avril  1915. — M.  Kyte .  .    ..Pas  imprimée. 

231.  Réponse  à  une  adresse,  en  date  du  10  mars  1915,  pour  copie  de  toute  la  correspondance, 

des  télégrammes  et  autres  documents  échangés  entre  le  ministère  de  la  Marine  et  des 
Pêcheries,  le  ministère  du  Service  naval  et  le  département  de  la  Colonisation,  Ces  Mines 
et  des  Pêcheries  de  la  province  de  Québec,  relativement  à  la  rescision  de  la  prohibition 
de  la  pêche  au  filet  dans  les  eaux  des  lacs  des  Deux-Montagnes,  Saint-François  et  Saint- 
Louis,  conformément  à  l'arrêté  ministériel  (197)  rendu  à  Ottawa,  le  jeudi,  28  janvier 
1915. —  (Sénat) Pas  imprimée. 

232.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  mars  1915,  pour  copie  de  tous  papiers, 

lettres,  requêtes  et  autres  documents  se  rapportant  à  l'établissement  d'une  route  postale 
rurale  entre  Rivef-John  et  Hedgeville,  comté  de  Pictou.  Présentée  le  3  avril  1915. — 
M.  Macdonald Pas  imprimée. 

233.  Une  déclaration  venant  du  consul  général  de  Belgique  en  Canada  touchant  la  protestation 

lancée  par  le  gouvernement  belge  contre  l'affirmation  de  la  chancellerie  germanique  à 
l'effet  que,  même  dès  1906,  la  Belgique  avait  agi  à  rencontre  de  sa  propre  neutralité  en 
concluant  une  convention  avec  la  Grande-Bretagne.  Présentée  par  sir  Robert  Borden, 
le  5  avril  1915 Imprimée  pour  les  documents  parlementaires. 

234.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,   en  date  du  11   mars   1915,   pour  un  état  indiquant:     1. 

Combien  le  gouvernement  a-t-il  acheté  de  blé,  d'avoine  et  d'orge  en  1914  pour  semence 
à  être  distribuée  dans  l'Ouest,  indiquant  la  quantité  dans  chaque  cas.  2.  Où  ce  grain 
est-il  emmagasiné,  et  quel  taux  d'emmagasinage  le  gouvernement  paie-t-il.  3.  Combien 
le  gouvernement  a-t-il  payé  par  boisseau  pour  l'avoine,  l'orge  et  le  blé  achetés  pour  les 
dites  provinces,  et  quand  ce  grain  a-t-il  été  acheté.  4.  Un  contrat  a-t-il  été  donné  pour 
le  nettoyage  du  dit  grain,  à  qui  a-t-il  été  donné  et  à  quel  prix. —  (Sénat)  .  .Pas  imprimée. 

235.  Réponse  à  un  ordre  du  Sénat,   en  date  du  18  mars  1915,  pour:    1.  Un  état  des  résultats 

obtenus,  par  qualité,  de  tous  les  grains  entreposés  par  chacun  des  élévateurs  de  tête  de 
ligne  à  Fort-William  et  Port-Arthur,  du  relevé  annuel  des  opérations,  pour  chacune  des 
années  1912,  1913  et  1914.  2.  Un  état  des  différences,  soit  en  plus  soit  en  moins,  qui  se 
sont  produites  en  chaque  qualité  de  grain,  dans  chaque  élévateur,  pour  chacune  des  dites 
années  1912,  1913  et  1914.  3.  Un  état  du  résultat  net  des  opérations  de  chacun  des  dits 
élévateurs,  soit  en  plus:  soit  en  moins,  de  chaque  qualité  de  grain,  durant  ces  trois  an- 
nées.—  (Sénat) Pas  imprimée. 

236.  Réponse   à  un   ordre   de   la   Chambre,    en   date   du   8   mars   1915,   pour   état   indiquant:     1. 

Quelles  quantités  de  boissons  spiritueuses  (gallons  de  preuve),  y  compris  l'aie,  les  vins 
et  les  bières,  ont  été  sorties  d'entrepôt  à  chaque  port  du  Canada  entre  le  6  et  le  21  août 
1914.  2.  Quelle  quantité  de  cigares,  de  cigarettes  et  de  tabac  a  été  sortie  d'entrepôt 
à  chaque  port  du  Canada,  pendant  la  période  précitée.  Présentée  le  7  avril  1915. — M. 
Hughes  (King,  I.-P.-E.) Pas  imprimée. 

237.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  état  indiquant:  1.  Com- 

bien de  firmes  ou  de  particuliers  ont  reçu  du  gouvernement  ou  de  quelqu'un  des  minis- 
tères des  commandes  pour  bonnets  de  police  depuis  le  1er  juillet  1914.  2.  Quels  sont  les 
noms  de  ces  firmes.  3.  Combien  de  bonnets  de  police  ont  été  commandés  à  chaque 
firme.  4.  Combien  de  bonnets  de  police  ont  été  livrés  par  chaque  firme  jusqu'à  date. 
5.  Combien  de  bonnets  de  police  chaque  firme  a  encore  à  livrer.  6.  Quel  prix  chaque 
firme  reçoit  pour  cee  bonnets  de  police.     Présentée  le  7  avril  1915. — M.  Murphy. 

Pas  imprimée. 

238.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  mars  1915,  pour  copie  du  rapport  du 

Dr  Wm  Wakeman  sur  l'étendue  des  pertes  subies  dans  la  baie  des  Chaleurs  et  le  golfe 
Saint-Laurent  par  suite  de  la  tempête  du  5  juin  1914;  aussi, un  relevé  faisant  connaître  le 
nombre  de  réclamations  reçues,  le  nombre  de  réclamations  admises,  les  noms  et  adresses 
des  réclamants,  les  sommes  payées  à  chacun  d'eux  ;  aussi,  copie  des  autres  documents 
se  rapportant  à  ce  sujet.     Présentée  le  7  avril  1915. — M.  Mardi Pas  imprimée. 

239.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, lettres,  rapports,  recommandations,  décrets  du  conseil  et  autres  papiers  et 
documents  au  sujet  des  récompenses  aux  officiers  et  équipages  des  steamers  John  L. 
Can  et  Westport  III  pour  l'héroïsme  dont  ils  ont  fait  preuve  lors  du  sauvetage  des  passa- 
gers et  de  l'équipage  du  steamer  Cobequid  qui  a  fait  naufrage  sur  le  récif  Trinitv,  le  13 
jaruvier  1914.     Présentée  le  7  avril  1915. — M.  Law .  .    ..    .. Pas  imprimée. 

2,40.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  29  mars  1915,  pour  copie  de  tous  docu- 
ments, lettres,  télégrammes,  rapports,  etc.,  se  rapportant  à  la  démission  de  Alexandre 
Biais,  de  la  ville  de  Lévis,  comme  officier  de  douane  à  Bradore-BaV,  et  à  la  nomination 
de  son  ou  ses  successeurs.     Présentée  le  7  avril  1915. — M.  Bourassa.  .    ..Pas  imprimée. 
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241.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  18  mars  1915,  pour  un  état  indiquant  toutes 

les  nominations  faites  au  ministère  de  l'Intérieur  dans  l'étendue  de  terrain  compris:; 
actuellement  dans  les  divisions  de  Medicine-Hat  et  Macleod,  donnant  les  noms,  la  date 
de  nomination,  le  mode  de  nomination,  le  salaire  depuis  1896  jusqu'à  cette  date.  Aussi, 
les  vacances  créées  par  décès,  résignation  ou  démission,  donnant  les  noms,  le  temps  de 
service,  la  cause  de  renvoi  dans  chaque  cas,  pendant  la  même  période. —  (Sçnat). 

Pas  imprimée. 

242.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  mars  1915,  pour  copie  des  accusations 

portées  contre  J.  Herbert  Sweetman,  douanier  à  Port-Daniel-Ouest,  Que.,  et  qui  ont 
amené  sa  destitution  ;  aussi,  copie  des  accusations  portées  contre  Velson  Hone,  gardien 
de  phare  à  Port-Daniel-Ouest,  Que.,  et  qui  ont  amené  sa  destitution.  Présentée  le  8 
avril  1915. — M.  Mardi    (Bonaventure) • Pas  imprimée. 

243.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  copie  de  toutes  cor- 

respondance, recommandations,  pétitions  et  de  tous  contrats,  soumissions  et  autres  pa- 
piers et  documents  se  rattachant  en  quelque  manière  à  l'adjudication  du  contrat  pour 
le  transport  des  malles  entre  Guysborough  et  Erinville,  N.-E.  Présentée  le  8  avril  1915. 
— M.  Sinclair Pas  imprimée. 

244.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  10  mars  1915,  pour  copie  de  tous  rapports. 

pétitions,  lettres,  télégrammes  et  autres  documents  concernant  la  destitution  de  W.  M. 
Thomson,  maître  de  poste  à  Fort-Qu'Appelle,  de  toutes  pétitions  demandant  sa  réinstal- 
lation, et  de  toute  correspondance  à  ce  sujet.  Présentée  le  8  avril  1915. — M.  Thomson 
(Qu'Appelle) Pas  imprimée. 

245.  Réponse  à  un  ordre  de  la   Chambre,   en  date  du  22  mars  1915,   pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, lettres,  correspondance  et  pétitions  reçus  par  le  ministère  des  Postes  concer- 
nant la  demande  de  soumissions  pour  le  service  des  malles  entre  Antigonish  et  Sher- 
brooke, lesquelles  soumissions  ont  été  ouvertes,  ou  étaient  dues,  au  ministère  des  Postes, 
le  11  décembre  dernier;  aussi,  copie  de  toutes  représentations  ou  requêtes  recomman- 
dant la  demande  de  nouvelles  soumissions, — ce  qui  s'est  fait  au  commencement  de 
février  dernier.     Présentée  le  8  avril  1915. — M.  Chisholm   (Inverness)  .  .    .  .Pas  imprimée. 

246.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  3  mars  1915,  pour  copie  de  tous  télégram- 

mes, lettres,  papiers  et  autres  documents  concernant  l'établissement  projeté  d'un  service 
de  malle  rurale  entre  Pictou  et  Saltsprings,  comté  de  Pictou,  et  les  arrangements  pour 
le  service  actuel  entre  ces  points.     Présentée  le  8  avril  1915.     M.  Macdonald. 

Pas  imprimée. 

247.  Réponse  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général,  en  date  du  1er  mars 

1915,  pour  copie  de  tous  télégrammes,  lettres,  rapports,  recommandations,  décrets  du 
conseil  et  autres  documents  et-  papiers  se  rapportant  en  quelque  manière  à  l'établisse- 
ment de  routes  postales  rurales  et  de  livraisons  de  malles  rurales  entre  Bridgetown  et 
Granville-Ferry,  comté  d'Annapolis,  et  plus  spécialement  copie  de  tous  télégrammes, 
lettres,  rapports,  recommandations  et  documents  concernant  la  fermeture  des  bureaux 
de  poste  de  Belle-Ile  et  d'Upper-Granville,  et  l'établissement  du  bureau  de  poste  à  Gran- 
ville^Centre,  tous  dans  le  comté  d'Annapolis.     Présentée  le  8  avril  1915. — M.  Macdonald. 

Pas  imprimée. 

248.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, lettres,  rapports,  requêtes  et  tous  autres  documents  se  rapportant  en  quoi  que 
ce  soit  à  la  ligne  de  chemin  de  fer  projetée  entre  Orangedale  et  Chéticamp.  Présentée  le 
9  avril  1915. — M.  Chisholm   (Inverness) Pas  imprimée. 

249.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  mars  1915,  pour  copie  de  tous  les  docu- 

ments, enquêtes,  rapports,  correspondance,  etc.,  se  rapportant  à  l'incendie  de  certaines 
bâtisses  appartenant  à  la  Trois  Pistoles  Pulp  and  Lumoer  Company,  et  à  André  Leblond, 
près  de  la  station  Tobin,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial.  Présentée  le  9  avril  1915. — 
M.  Lapointe  (Kamouraska) Pas  imprimée. 

250.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  18  mars  1915,  pour  relevé  faisant  connaître 

les  noms  de  tous  les  fonctionnaires,  assistants  et  commis,  employés  dans  les  bureaux  du 
chemin  de  fer  à  Moncton,  N.-B.,  et  le  salaire  respectif  de  chacun  d'eux  ;  aussi,  les  noms 
des  fonctionnaires  antérieurement  employés  dans  ces  bureaux  qui  ont  quitté  le  service 
et  reçoivent  une  allocation  de  pension  et  le  chiffre  de  la  pension  que  chacun  d'eux  reçoit. 
Présentée  le  9  avril  1915. — M.  Copp Pas  imprimée. 

251.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  24  mars  1915,  pour  relevé  faisant  connaître 

les  noms  de  toutes  les  personnes  de  qui  ont  été  achetés  des  terrains  ou  propriétés  pour 
des  fins  de  droit  de  passage  ou  de  stations  en  rapport  avec  l'embranchement  de  l'Inter- 
colonial  allant  de  Dartmouth  à  Dean-Settlement  ;  la  quantité  de  terrain  ainsi  acquise,  et 
le  prix  versé, — depuis  la  date  de  la  dernière  réponse  à  ordre  (n°  128)  déposée  devant  la 
Chambre  à  sa  dernière  session  régulière.  Présentée  le  9  avril  1915. — M.  Maclean  (Ha- 
lifax)   » Pas  imprimée. 
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252.  Réponse  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général,  en  date  du  17  mars 

1915,  pour  copie  de  tous  décrets  du  conseil,  arrangements,  correspondance,  lettres,  etc., 
concernant  l'affermage  ou  le  transfert  de  l'embranchement  Windsor,  de  l'Intercolonial, 
au  chemin  de  fer  du  Pacifique-Canadien.  Présentée  le  9  avril  1915. — M.  Macîean  (Ha- 
lifax)   Pas  imprimée. 

253.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  1915,  pour  copie  de  toutes  péti- 

tions et  correspondance  et  de  tous  rapports  d'ingénieurs  ou  autres  personnes,  en  la  pos- 
session du  ministère  des  Chemins  de  fer  et  des  Canaux,  au  sujet  de  la  construction  d'un 
chemin  de  fer  dans  le  comté  de  Guysborough,  N.-E.  Présentée  le  9  avril  1915. — M. 
Sinclair .Pas  imprimée. 

254.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1D  mars  1915,  pour  copie  de  toutes  lettres 

et  correspondance,  échangées  entre  D.  McDonald,  surintendant  de  l'Intercolonial,  de 
Lévis,  P.  Brady,  surintendant  général,  à  Moncton,  et  autres  officiers  de  la  compagnie,  tt 
Théophile  Bélanger,  voyageur  de  commerce,  de  Montréal,  et  de  tous  rapports  concer- 
nant la  réclamation  de  ce  dernier  contre  l'Intercolonial  pour  retard  dans  le  transport  de 
ses  bagages  de  Drummondville  à  Matapédia  en  mai  1913.  Présentée  le  9  avril  1915. — 
M.  Ehteir Pas  imprimée. 

255.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15   février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, lettres,  minutes  d'enquête  et  autres  documents  concernant  la  destitution  de 
Isaac  Arbuckle,  contremaître  des  charpentiers  de  l'Intercolonial,  à  Pictou,  et  la  nomina- 
tion de  Alex.  Talbot,  à  l'emploi  vacant.     Présentée  le  9  avril  1915. — M.  Macdonald. 

Pas  imprimée. 

256.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,   en  date  du   15  février  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, correspondance,  lettres,  de  la  part  de  qui  que  ce  soit,  échangés  avec  le  minis- 
tère des  Chemins  de  fer  et  des  Canaux,  ou  F.  P.  Gutelius,  gérant  général  de  l'Intercolo- 
nial, ou  tout  autre  fonctionnaire  de  cette  voie  ferrée,  au  sujet  des  taux  de  transport  de 
marchandises  sur  cette  partie  du  Transcontinental  dans  la  province  du  Nouveau-Bruns- 
wick  ; — aussi,  en  rapport  avec  l'enlèvement  du  raccordement  en  Y  à  Wapske,  dans  le 
comté  de  Victoria,  entre  le  dit  Transcontinental  et  le  Pacifique-Canadien  à  cet  endroit. 
Présentée  le  9  avril  1915. — M.  Carvell Pas  imprimée. 

257.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  janvier  1915,  pour  copie  de  tous  télé- 

grammes, contrats,  lettres,  correspondance  et  autres  documents  se  rapportant  à  l'exploi- 
tation par  l'Intercolonial  du  chemin  de  fer  St.  John  Valley,  ainsi  qu'il  est  communément 
désigné,  depuis  le  1er  juillet  dernier, — et  de  toutes  lettres,  correspondance,  etc.,  échan- 
gées avec  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  des  Canaux,  ou  avec  F.  P.  Gutelius  ou 
tout  autre  fonctionnaire  de  l'Intercolonial.     Présentée  le  9  avril  1915. — M.  Macdonald. 

Pas  imprimée. 

258.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  1er  mars  1915,  pour  copit  de  tous  mémoi- 

res, requêtes,  lettres,  télégrammes,  communications  et  rapports  touchant  la  construction 
d'une  route  conduisant  au  nouveau  quai,  à  Sackville,  N.-B. — aussi,  concernant  la  cons- 
truction d'un  tronçon  ou  d'une  voie  subsidiaire,  à  Sackville,  reliant  l'Intercolonial  et  le 
dit  quai.     Présentée  le  9  avril  1915. — M.  Copp Pas  imprimée. 

259.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  mars  1915,  pour  copie  de  toute  cor~os- 

dance  échangée  entre  le  ministère  ou  un  fonctionnaire  quelconque  du  gouvernement 
ou  toute  autre  personne  au  sujet  de  l'établissement  de  colons  sur  des  homesteads  de  la 
réserve  boisée  de  la  Montagne-du-Canard,  et  aussi  de  la  preuve  faite  dans  l'enquête  con- 
duite par  l'inspecteur  Cuttle  au  sujet  de  l'octroi  d'inscriptions  de  homesteads  sur  la 
dite  réserve  boisée.     Présentée  le  9  avril  1915. — M.  Martin   (Régina)  .  .    .  .Pas  imprimée. 

260.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  relevé  faisant  connaître: 

1.  A  combien  de  firmes  ou  de  particuliers  le  gouvernement  ou  l'un  ou  l'autre  de  ses 
ministères,  a  donné  des  commandes  de  chemises  de  flanelle,  depuis  le  1er  juillet   1914. 

2.  Quels  sont  les  noms  de  ces  firmes.  3.  Combien  de  chemises  de  flanelle  ont  été  com- 
mandées à  chaque  firme.  4.  Combien  chaque  firme  en  a  livrées  jusqu'à  ce  jour.  5. 
Combien  chaque  firme  doit  encore  en  livrer.  6.  Quel  prix  chaque  firme  reçoit  pour  ces 
chemises  de  flanelle.     Présentée  le  9   avril   1915. — M.   Carroll Pas  imprimée. 

260a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  état  indiquant:  1.  A 
combien  de  firmes  ou  de  particuliers  le  gouvernement  ou  l'un  ou  l'autre  de  ses  minis- 
tères, a  donné  des  commandes  de  chemises  de  coton,  depuis  le  1er  juillet  1914.  2.  Quels 
sont  les  noms  de  ces  firmes.  3.  Combien  de  chemises  de  coton  ont  été  commandées  à 
chaque  firme.  4.  Combien  chaque  firme  en  a  livrées  jusqu'à  ce  jour.  5.  Combien  cha- 
que firme  doit  encore  en  livrer.  6.  Quel  prix  chaque  firme  reçoit  pour  ces  chemises  de 
coton.     Présentée  le  9  avril  1915. — M.  Chisholm   (Antigonish) Pas  imprimée. 

260&.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  relevé  faisant  connaî- 
naître:    1.  A  combien  de  firmes  ou  de  particuliers  le  gouvernement  ou  l'un  ou  1  autre  de 
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ses  ministères,  a  donné  des  commandes  de  chemises  de  service,  depuis  le  1er  juillet  1914. 
2.  Quels  sont  les  noms  de  ces  firmes.  3.  Combien  de  chemises  de  service  ont  été  com- 
mandées à  chaque  firme.  4.  Combien  chaque  firme  en  a  livrées  jusqu'à  ce  jour.  5. 
Combien  chaque  firme  doit  encore  en  livrer.  6.  Quel  prix  chaque  firme  reçoit  pour  ces 
Chemises  de  service.     Présentée  le  10  avril   1915. — M.   Carroll Pas  imprimée. 

260c.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  état  indiquant:  1.  A 
combien  de  firmes  ou  de  particuliers  le  gouvernement  ou  l'un  ou  l'autre  de  ses  minis- 
tères,  a  donné  des  commandes  de  chemises  d'hiver,  depuis  le  1er  juillet  1914.  2.  Quels 
sont  les  noms  de  ces  firmes.  3.  Combien  de  chemises  d'hiver  ont  été  commandées  à 
chaque  firme.  4.  Combien  de  firmes  en  a  livrées  jusqu'à  ce  jour.  5.  Combien  chaque 
firme  doit  encore  en  livrer.  6.  Quel  prix  chaque  firme  reçoit  pour  ces  chemises  d'hiver. 
Présentée  le  12  avril  1915. — M.  M oKenzie Pas  imprimée. 

261.  Réponse  à  un  ordre   de  la  Chambre,   en  date  du   11   mars   1915,   pour  état   indiquant:     1. 

Quels  médicaments  ou  autres  articles  ont  été  achetés  depuis  le  1er  août  par  le  gouver- 
nement ou  quelqu'un  des  ministères,  de  M.  T.  A.  Brownlee,  d'Ottawa.  2.  Quelles  quan- 
tités de  ces  articles  ont  été  achetées  de  lui,  et  quels  ont  été  les  prix  payés.  3.  Si  le 
gouvernement  ou  quelqu'un  des  ministères  a  préparé  une  liste  de  prix  pour  démontrer 
ce  qui  constitue  un  prix  équitable  et  raisonnable  pour  les  articles  ainsi  achetés.  4.  Si 
on  a  contrôlé  avec  soin  Jes  articles  achetés  pour  s'assurer  qu'un  prix  honnête  et  raison- 
nable a  été  imposé.  5.  Quelle  est  la  valeur  totale  des  articles  livrés  par  M.  T.  A.  Brown- 
lee jusqu'à  date.  6.  Quelle  est  la  valeur  totale  des  articles  commandés  à  M.  T.  A. 
Brownlee,  mais  qui  jusqu'à  présent  n'ont  pas  été  livrés.     Présentée  le  9  avril. — M.  Kyte. 

Pas  imprimée. 

262.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  relevé  faisant  connaître: 

1.  A  combien  de  firmes  ou  particuliers  le  gouvernement  ou  quelqu'un  des  ministères  a 
«cheté  des  havresacs,  depuis  le  1er  juillet  1914.  2.  Quels  sont  leurs  noms.  3.  Combien 
de  havresacs  ont  été  commandés  à  chaque  firme.  4.  Quel  nombre  chaque  firme  a  livré 
jusqu'à  date.  5.  Quel  nombre  chaque  firme  a  encore  à  livrer.  6.  Quel  est  le  prix  payé 
à  chaque  firme  pour  ces  havresacs.     Présentée  le  9  avril  1915. — M.  Kyte.  .Pas  imprimée. 

263.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  11  mars  1915,  pour  sommaire  faisant  con- 

naître :  1.  Quels  sont  les  médicaments  ou  autres  articles  qui  ont  été  achetés  depuis  le 
1er  août  par  le  gouvernement  ou  quelqu'un  des  ministères,  de  M.  S.  J.  Stevenson  ou  de 
la  pharmacie  Waverley.  2.  Quelles  quantités  de  ces  articles  ont  été  achetées  de  lui,  et 
quels  ont  été  les  prix  payés.  3.  Si  le  gouvernement  ou  quelqu'un  des  ministères  a  pré- 
paré une  liste  de  prix  pour  démontrer  ce  qui  constitue  un  prix  équitable  et  raisonnable 
pour  les  articles  ainsi  achetés.  4.  Si  on  a  contrôlé  avec  soin  les  articles  achetés  pour 
s'assurer  qu'un  prix  honnête  et  raisonnable  a  été  imposé.  5.  Quelle  est  la  valeur  totale 
des  articles  livrés  par  M.  Stevenson  ou  la  pharmacie  Waverley  jusqu'à  date.  6.  Quelle 
est  la  valeur  totale  des  articles  commandés  à  M.  S.  J.  Stevenson  ou  la  pharmacie  Wa- 
verley.    Présentée  le  9  avril  1915. — M.  Chisholm   (Antigonish) Pas  imprimée. 

264.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  mars  1915,  pour  état  indiquant:    1.  A 

combien  de  firmes  ou  de  particuliers  le  gouvernement  ou  l'un  ou  l'autre  de  ses  minis- 
tères, a  donné  des  commandes  de  sous-vêtements,  depuis  le  1er  juillet  1914.  2.  Quels 
sont  les  noms  de  ces  firmes.  3.  Combien  de  sous-vêtements  ont  été  commandés  à  cha- 
que firme.  4.  Combien  chaque  firme  en  a  "livrés  jusqu'à  ce  jour.  5.  Combien  chaque 
firme  doit  encore  en  livrer.  6.  Quel  prix  chaque  firme  reçoit  pour  ces  sous-vêtements. 
Présentée  le  9  avril  1915. — M.Law.r Pas  imprimée. 

265.  Réponse  à  un   ordre  de  la   Chambre,  en  date   du  11   mars   1915,  pour  état   indiquant:     1. 

Quels  médicaments  ou  autres  articles  ont  été  achetés  depuis  le  1er  août  par  le  gouver- 
nement ou  quelqu'un  des  ministères,  de  M.  W.  B.-  McDonald,  d'Ottawa.  2.  Quelles  quan- 
tités de  ces  articles  ont  été  achetées  de  lui,  et  quels  ont  été  les  prix  payés.  3.  Si  le 
gouvernement  ou  quelqu'un  des  ministères  a  préparé  une  liste  de  prix  pour  démontrer 
ce  qui  constitue  un  prix  équitable  et  raisonnable  pour  les  articles  ainsi  achetés.  4.  Si 
on  a  contrôlé  avec  soin  les  articles  achetés  pour  s'assurer  qu'un  prix  honnête  et  raison- 
nable a  été  imposé.  5.  Quelle  est  la  valeur  totale  des  articles  livrés  par  M.  W.  B.  Mc- 
l 'onald  jusqu'à  date.  6.  Quelle  est  la  valeur  totale  des  articles  commandés  à  M.  W.  B. 
McDonald,  mais  qui  jusqu'à  présent  n'ont  pas  été  livrés.  Présentée  le  9  avril  1915. — 
M.  Carroll Pas  imprimée. 

266.  Rapport  de  Thomas  R.  Ferguson,  commissaire  chargé  de  s'enquérir  de  certaines  questions 

touchant  la  réserve  des  Indiens  du  Sang  et  l'acquisition  de  certaines  propriétés  des  sau- 

•  s  par  MAT.  James  A.  Smart,  Frank  Pedley  et  William  J.  White,  ainsi  que  la  preuve 

faite   au   cours   de   la   dite   enquête.     Présentée  par   l'honorable   M.   Coderre,   le   10   avril 

191"» Pas  imprimé. 

267.  Réponse  à  un   ordre  de  la   Chambre,  en   date  du   17   mars   1915,  pour  copie  de  toutes  péti- 

B,  lettres,  documents,  etc.,  échangés  entre  des  personnes  dans  la  province  de  la  Nou- 
velle-Ecosse  et  le  ministère  du  Commerce,  depuis  le  1er  août  dernier,  concernant  les 
taux  exigés  par  des  steamers  subventionnés  pour  le  transport  des  marchandises  sur 
l'océan  Atlantique.     Présentée  le  10  avril  1915. — M.  Maclean   (Halifax)  .  .Pas  imprimée. 
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268.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  22  février  19 15,  pour  copie  du  rapport  de 

l'enquête  faite  vers  le  1er  juin  1914  par  K.  T.  Ferguson,  à  titre  de  commissaire  spécial, 
sur  la  répartition  des  homesteads  dans  la  région  retranchée  de  la  réserve  forestière  de 
la  Montagne-du-Dauphin.  en  1908  ou  vers  cette  époque. — Présentée  le  10  avril  1915. — 
M.  Cruise Pas  imprimée. 

269.  Copie  du  décret  du  conseil,  en  date  du  6  avril  1915,  pour  règlements  concernant  Us  chalu- 

tiers à  vapeur  quittant  des  ports  sur  le  littoral  atlantique  du  Canada.  Présentée  par 
l'honorable  M.  Hazen,  le  10  avril   1915 ..Pas  imprimée. 

270.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  février  1915,  pour  copie  de  toutes  sou- 

missions se  rapportant  à  la  fourniture  de  bois  de  service  au  ministère  de  la  Milice  pour 
les  camps  d'entraînement  à  Medicine-Hat  et  à  Calgary,  et  copie  des  factures  des  maté- 
riaux fournis.     Présentée  le   12  avril   1915. — M.  Buchanan Pas  imprimée. 

271.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  17  mars  1915,  pour  copie  de  toute  corres- 

pondance et  de  tous  rapports  concernant  l'achat  de  25,000  pelles  d'un  modèle  spécial, 
mentionnées  dans  le  décret  du  conseil  n°  2302,  en  date  du  4  septembre  1914,  à  la  page 
38  du  mémoire  relatif  aux  opérations  du  ministère  de  la  Milice  et  de  la  Défense,  et  aussi 
concernant  tous  nouveaux  achats  des  dites  pelles.  Présentée  le  12  avril  1915. — M. 
Hughes   (King,  I.-P.-E.) Pas  imprimée. 

272.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  15  mars  1915,  pour  état  donnant  les  noms 

des  personnes  qui  ont  acheté  les  chevaux  vendus  à  l'enchère  à  Valcartier,  et  le  prix  payé 
pour  chaque  cheval.     Présentée  le  12  avril  1915. — M.  Kay Pas  imprimée. 

273.  Réponse  à  un  ordre  de  la   Chambre,   en   date  du   24   février   1915*   pour  sommaire  faisant 

connaître  si  le  gouvernement  a,  à  une  date  quelconque,  loué  à  la  ville  de  Shelburne, 
N.-E.,  un  terrain  connu  sous  le  nom  de  propriétés  des  casernes,  et  situé  près  de  cette 
ville,  et,  s'il  en  est  ainsi,  quels  sont  la  date,  le  prix  de  location  et  la  durée  du  bail  ;  si  ce 
bail  est  encore  en  vigueur  ;  si  le  gouvernement  a  vendu  une  partie  du  bois  debout  se 
trouvant  sur  ce  terrain,  et,  s'il  en  est  ainsi,  quand,  à  qui  et  à  quel  prix  ce  bois  a  été 
vendu  ;  quel  délai  a  été  fixé  à  l'acquéreur  pour  débarrasser  le  terrain  ..du  bois  ainsi 
acheté  ;  quelle  est  la  moindre  dimension  à  la  souche  de  ce  bois  ;  si  le  gouvernement  a,  à 
quelque  époque  que  ce  soit,  fait  faire  une  inspection  suffisante  par  un  inspecteur  de  bo:s 
de  coupe  compétent,  et,  s'il  en  est  ainsi,  qui  a  fait  cette  inspection,  et  quand  elle  a  été 
faite  ;  si  on  a  annoncé  publiquement  la  vente  du  bois  marchand  qui  se  trouvait  sur  cette 
propriété,  et  si  on  a  demandé  des  soumissions  ;  si  on  a  donné  aux  autres  personnes  qui 
auraient  pu  désirer  se  porter  acquéreurs  de  ce  bois  la  moindre  occasion  favorable  de  le 
faire  ;  si  on  a  reçu  d'autres  offres  ;  si,  avant  la  vente,  on  a  donné  avis  à  la  ville  de 
Shelburne,  et,  dans  l'affirmative,  à  quelle  date  ;  quelle  quantité  de  bois  marchand  le 
gouvernement  comptait  se  trouver  sur  ce  lopin  de  terre  ;  quelles  mesures  le  gouverne- 
ment se  propose  de  prendre  en  vue  de  s'assurer  de  la  quantité  de  bois  abattu  sur  cette 
propriété  ;  si  le  gouvernement  sait  que  du  bois  est  actuellement  abattu  sur  cette  pro- 
priété par  une  personne  ou  firme  qui  coupe  du  boi£  marchand  sur  une  propriété  privée 
contiguë  à  ce  lopin  de  terre;  quelles  mesures  sont  prises  par  le  gouvernement  afin  de 
s'assurer  que  le  bois  abattu  sur  le  lopin  de  terre  en  question  soit  séparé  du  "bois  abattu 
sur  la  propriété  contiguë,  afin  de  pouvoir  connaître  exactement  les  quantité  et  mesure 
du  premier  de  ces  bois,  et  si  le  gouvernement  produira  une  copie  de  toute  la  correspon- 
dance, des  rapports  des  .inspecteurs  de  bois  de  coupe  et  des  contrats  en  rapport  avec  la 
vente  de  ce  bois.    Présentée  le  12  avril  1915. — M.  Law .  .    .  .Pas  imprimée. 

274.  Réponse  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général,  en  date  du  11  février 

1915,  pour  copie  de  tous  télégrammes,  correspondance,  décrets  du  conseil,  requêtes  et 
tous  autres  documents,  en  rapport  avec  le  renvoi  d'office  d'Edward  N.  Higginbotham, 
maître  de  poste  à  Lethbridge,  Alta.     Présentée  le  13  août  1915. — M.  Buchanan. 

Pas  imprimée. 

275.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  10  mars  1915,  pour  copie  de  toutes  corres- 

pondances, requêtes  et  autres  documents  se  rapportant  à  la  destitution  de  Emile  Cyr, 
comme  maître  de  poste  de  Saint-Hermas,  comté  des  Deux-Montagnes.  Présentée  le  13 
avril  1915. — M.  Lapointe   {Kamouraska) Pas  imprimée. 

276.  Réponse   à   un   ordre   de   la    Chambre,    en   date   du   7   avril    1915,    pour   état   indiquant:     1. 

Quels  sont  les  courriers  pour  la  malle  rurale  dans  le  comté  de  Chicoutimi  et  Saguenay. 

2.  Quels  sont  les  salaires  de  chacun  des  dits  courriers  et  le  trajet  qu'ils  ont  à  parcourir. 

3.  Quels  sont  les  courriers  de  malle  rurale  pour  la  paroisse  de  Saint-Prime  et  pour  la 
paroisse  de  Saint-Louis  de  Metabetchouan,  et  leur  salaire  respectif.  Présentée  le  13 
avril   1915. — M.  Lapointe  (Kamouraska) Pas  imprimée. 

277.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en   date  du   29   mars   1915,  pour  copie  de  tous  docu- 

ments, lettres,  télégrammes,  rapports,  etc..  se  rapportant  à  la  réclamation  de  Télesphore 
Paradis,  de  la  ville  de  Lévis,  et  résultant  de  l'incend'e  de  ses  quais  et  moulins  qui  aurait 
été  allumé  par  une  locomotive  de  l'Intercolonial.  Préstntée  le  14  avril  1915. — M.  Bou- 
rassa .' .Pas  imprimée. 
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278.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  8  avril  1915,  pour  état  indiquant:    1.  Le 

nombre  d'employés  en  rapport  avec  l'administration  des  postes  à  Trois-Rivières,  le  21 
septembre  1911,  et  le  montant  des  salaires  payés  par  an,  à  cette  date,  pour  ce  service. 
2.  Le  nombre  d'employés  en  rapport  avec  l'administration  des  postes  à  Trois-Rivières, 
à  cette  date,  et  le  montant  des  salaires  payés  par  an  pour  ce  service.  3.  Le  nombre 
d'employés  au  département  des  Douanes,  pour  le  district  de  Trois-Rivières,  le  21  sep- 
tembre 1911,  et  le  montant  des  salaires  payés  par  an  pour  ce  service.  4.  Le  nombre  d'em- 
ployés au  département  des  Douanes,  pour  le  district  de  Trois-Rivières,  à  cette  date,  et  le 
montant  des  salaires  actuellement  payés  par  an  pour  ce  service.  5.  Le  nombre  d'em- 
ployés au  département  du  Revenu  de  l'Intérieur,  pour  le  district  de  Trois-Rivières,  le  21 
septembre  1911,  et  le  montant  des  salaires  payés  par  an  pour  ce  service.  6.  Le  nombre 
d'employés,  à  cette  dat;.,  au  département  du  Revenu  de  l'Intérieur,  pour  le  district  de 
Trois-Rivières,  et  le  montant  des  salaires  payés  par  an  pour  ce  service.  7.  Le  nombre 
d'employés  et  le  montant  de  salaires  payés  pour  les  travaux  du  Saint-Maurice,  dans  le 
comté  de  Champlain,  en'  l'année  1911-1912.  8.  Le  nombre  d'employés  et  le  montant  de 
salaires  payés  par  an,  .pour  les  travaux  sur  le  Saint-Maurice,  dans  le  comté  de  Cham- 
plain. depuis  1911-1912.  9.  Si  les  employés  du  gouvernement  dont  les  noms  suivent  ont 
eu  congé  les  26  et  27  novembre  1914,  et  les  4  et  5  janvier  1915:  Wilde  Lavallée,  Pierre 
Thivierge,  Joseph  Paquin,  père,  Joseph  Paquin,  fils,  Athanase  Gélinas,  commis.  10. 
Dans  ce  cas,  à  la  demande  de  qui  et  pour  quelles  raisons.  11.  Si  ces  journées  ont  été 
retranchées  du  salaire  de  ces  employés.     Présentée  le  13  avril  1915. — M.  Bureau. 

Pas  imprimée. 

279.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre,  en  date  du  4  mars  1915,  pour  copie  de  tous  les  docu- 

ments se  rapportant  au  transfert,  de  Flat-Lands  à  New-Mills,  N.-B.,  du  vivier  à  sau- 
mon ;  aussi,  de  tous  les  rapports  au  sujet  du  maintien  de  ce  vivier,  avec  un  état  détaillé 
des  déboursés  et  frais  encourus  par  ce  transport,  par  l'installation  et  le  maintien  du 
nouveau  vivier.     Présentée  le  13  avril  1915. — M.  Marcil Pas  imprimée. 

280.  Réponse  à  une  adresse  à  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général,  en  date  du  3  février 

1913,  pour  copie  de  tous  arrêtés  du  conseil,  lettres,  télégrammes,  rapports,  pétitions  et 
autres  papiers  et  documents  dans  le  département  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  ou  tout 
autre  département  du  gouvernement  concernant  l'octroi  de  licences  pour  la  mise  en  con- 
serve du  homard  et  datées  du  1er  janvier  1912  jusqu'au  25  janvier  1913.  Présentée  le 
13  avril  1913. — M.  Sinclair .Pas  imprimée. 

281.  Rapport  de  Thomas  R.  Ferguson,  C.R.,  commissaire  chargé  de  faire  une  enquête  sur  toutes 

les  matières  relatives,  ou  se  rattachant  à  la  demande  (même  si  cette  demande  n'a  pas 
été  accordée  ou  est  encore  en  instance)  d'achat,  de  location,  de  concession,  d'échange 
ou  autre  aliénation  de  quelque  nature  que  ce  soit,  depuis  le  premier  jour  de  juillet  1896, 
des:  (a)  terres  fédérales;  (b)  terres  à  bois  et  à  mines,  droits  et  privilèges  miniers, 
y  compris  terres  et  concessions  minières  de  houille,  de  pétrole  et  de  gaz,  terrains  et 
terres  affectés  à  l'irrigation,  et  coupe  de  bois  sur  les  terres  de  l'Etat;  (c)  forces  et  pri- 
vilèges hydrauliques;  (d)  terres  et  réserves  des  sauvages;  sous  l'autorité  directe  ou 
présumée  des  lois  des  terres  fédérales  et  de  la  loi  de  l'irrigation,  ou  d'autres  lois  du 
Parlement  du  Canada, — et  sur  les  actes  de  toute  personne  ou  corps  incorporé  par  rap- 
port aux  matières  ci-dessus  mentionnées.     Présenté     par  l'honorable  M.   Coderre,  le  13 

Pas  imprimé. 

282.  Rapport  et  témoignages  dans  l'affaire  connue  sous  la  désignation  de  :    "  Concessions  fores- 

tières 550|  et  528,  Howard  Douglas,  R.  E.  A.  Leech,  D.  J.  McDonald  et  autres".  Pré- 
sentés par  l'honorable  lyt.   Coderre,  le  13  avril  1915 Pas  imprimés. 

283.  Rapport  et   témoignages   dans  l'affaire   connue  sous   la  désignation   de  :     "  La  Kananaskis 

Coal  Company,  Limited,  Howard  Douglas,  George  E.  Hunter,  Walter  Ganett  et  autres  ". 
Présentés  par  l'honorable  M.  Coderre,  le  13  avril   1915 Pas  imprimés. 

284.  Rapport  et  témoignages  dans  l'affaire  connue  sous  la  désignation  de:    "Réserve  des  Gens- 

du-Sang  et  Frank  Pedley  ".     Présentés  par  l'honorable  M.  Coderre,  le  13  avril  1915. 

Pas  impri  nés. 

285.  Rapport   et   preuve   dans   l'affaire   connue  sous   la   désignation   de   Southern  Alberta  Land 

Co.,  Ltd.,  et  Grand  Forks  Cattle  Co.,  J.  D.  McGregor,  Arthur  Hitchcock  et  autres.  Pré- 
sentés par  l'honorable  M.  Coderre,  le  13  avril  1915 Pas  imprimés. 

286.  Rapport   et   preuve   dans   l'affaire   connue   sous  la   désignation   de   The  Bulletin   Company, 

Ltd.,  l'honorable  Frank  Oliver  et  la  Grav'  Trunk  Pacific  Railway  Company.  Présentés 
par  l'honorable  M.  Coderre,  le  13  avril  1915 Pas  imprimés. 

287.  Rapport   et  preuve  dans  l'affaire  connue  sous  la  désignation   de  Aylwin  Irrigation   Tract, 

E.  A.  Robert  et  J.  D.  McGregor.  Présentés  par  l'honorable  M.  Coderre,  le  13  avril 
1915 .  .    .  .    .  .Pas  imprimés. 

288.  Rapport  et  preuve  dans  l'affaire  connue  sous  la  désignation  de  Timber  Berths  1107  et  1108, 

W.  H.  Nolan,  A.  W.  Fraser  et  J.  G.  Turriff.     Présentés  par  l'honorable  M.  Coderre,  le 
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RAPPORT 


DU 


SOUS-MINISTRE  DE  LA  MARINE  ET  DES  PECHERIES 


A  l'honorable  J.  D.  Hazen, 

Ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  suivant,  qui  a  trait  à  la 
gestion  administrative  de  la  direction  de  la  marine  marchande,  du  département  de  la 
Marine  et  des  Pêcheries,  au  cours  de  l'exercice  fiscal  clos  le  31  mars  1914. 

A  ce  rapport  on  a  joint  ceux  plus  détaillés  qu'ont  fourni  les  fonctionnaires  chefs 
des  divers  services  de  la  direction  de  la  marine,  et  ceux  du  service  extérieur  sous  le 
contrôle  des  commissaires  des  havres,  des  gardes-ports  et  des  administrations  de  pilo- 
tage. Les  rapports  des  commissaires  des  havres,  des  gardes^ports  et  des  administra- 
tions de  pilotage  ont  été  faits  pour  l'année  civile  1913,  en  conformité  des  actes  qui 
exigent  des  rapports  annuels  de  tous  les  services  publics  du  département. 

Généralement  parlant,  la  saison  s'est  prêtée  à  la  construction  des  phares,  à  celle 
àes  postes  de  signaux  de  brume  et  aussi  à  celle  des  magasins  de  dépôt.  Les  travaux 
du  chenal  maritime  du  fleuve  Saint-Laurent  ont  été  poursuivis  avec  succès  et  rien 
d'anormal  n'est  venu  entraver  l'entretien  des  multiples  dispositifs  destinés  à  faciliter 
la  navigation,  sauf  dans  certains  cas  de  peu  d'importance.  On  a  poursuivi  à  certains 
phares  l'installation  d'appareils  d'éclairage  spéciaux,  plus  puissants  que  ceux  dont 
on  disposait. 

Sur  le  fleuve  Saint-Laurent  il  a  été  possible  de  naviguer  en  automne  plus  tard 
que  d'habitude.  En  février  la  glace  de  ce  cours  d'eau  devint  très  épaisse  et  forma 
des  embâcles  ou  "  ponts  de  glace  "  sur  plusieurs  points.  On  a  employé  les  vapeurs 
brise-glace  Montcalm  et  Lady  Grey  pour  tâcher  d'ouvrir  des  chenaux  navigables  dans 
les  glaces  aux  endroits  resserrés  du  fleuve  où  s'étaient  formés  ces  embâcles.  Indubi- 
tablement ces  navires  auraient  atteint  le  résultat  cherché,  ainsi  qu'ils  le  firent  au 
«cours  des  précédents  hivers,  s'ils  n'avaient  tous  deux  subi  des  avaries  accidentelles 
qui  les  obligèrent  à  cesser  tout  travail  pendant  qu'on  les  réparait.  C'est  à  ce  fait 
qu'il  faut  attribuer  le  retard  que  subit  l'ouverture  subséquente  de  la  navigation  au 
printemps. 

Ainsi  que  par  le  passé  des  entrepreneurs  se  sont  vu  adjuger  le  bris  de  la  glace 
dans  les  havres  de  Port-Arthur  et  de  Fort-William,  situés  à  l'extrémité  occidentale 
de  la  navigation  des  grands  lacs,  ce  qui  permit  aux  bâtiments  portant  du  grain  d'en- 
trer dans  ces  havres  ou  d'en  sortir  au  printemps  sans  que  la  glace  les  en  empêchât, 
non  plus  que  de  s'approcher  des  élévateurs.  L'administration  a  jugé  à  propos  de 
nommer  un  sou>-a^ent,  avec  bureaux  à  Port-Arthur,  à  qui  l'on  a  confié  le  district 
de  la  baie  du  Tonnerre. 
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Dans  les  provinces  maritimes  les  havres  qui  d'habitude  sont  fermés  à  la  navi- 
gation en  hiver  sont  restés  ouverts  à  celle-ci,  en  automne,  plus  tard  que  d'habitude, 
mais  au  printemps  de  1914  la  navigation  y  reprit  son  activité  quelque  peu  plus  tard 
qu'au  cours  des  printemps  précédents.  Ce  fut  ce  retard  qui  fut  cause  que  le  mouil- 
lage des  bouées,  dans  quelques-uns  de  ces  havres  et  dans  quelques-uns  des  chenaux 
extérieurs  ne  put  avoir  lieu  que  tardivement.  Comme  d'habitude  ia  navigation  n'a  pas 
été  interrompue  de  tout  l'hiver  dans  les  havres  qui  sont  exempts  de  glaces  toute 
l'année. 

En  Colombie-Britannique  le  service  qui  s'occupe  des  bouées  et  balises  n'a  rien 
laissé  à  désirer.  Il  est  à  noter  que  l'établissement  du  dépôt  de  la  marine  à  Prince- 
ltupert  a  beaucoup  contribué  à  cet  état  de  choses. 

En  hiver  les  vapeurs  Earl  Grey  et  Minto  ont  maintenu  les  communications  entre 
rile-du-Prince-Edouard  et  Pictou,  sauf  pendant  de  courts  intervalles.  Lorsque  ces 
vapeurs  ne  purent  faire  leurs  voyages  réguliers,  ils  furent  remplacés  de  façon  satis- 
faisante par  les  petits  bateaux  à  glace  dont  l'on  dispose  aux  stations  du  cap  Tormen- 
tine,  N.-B.,  et  au  cap  Traverse  de  l'Ile-du-Prince-Edouard. 

Au  cours  de  l'année  on  a  proclamé  l'existence  de  plusieurs  havres,  pour  lesquels 
on  a  nommé  des  maîtres  de  havres.  En  1912  on  a  tracé  dans  certains  havres  des  lignes 
au  delà  desquelles  il  est  défendu  de  construire  des  quais,  et  en  1913  on  a  aussi  tracé 
des  lignes  de  cette  nature  dans  d'autres  havres. 

Les  règlements  concernant  l'inspection  des  bateaux  à  vapeur  ont  été  modifiés, 
ainsi  que  ceux  concernant  les  capitaines,  les  seconds  et  les  maîtres  de  havres  ou  de 
ports. 

Afin  de  permettre  la  construction  de  quais  dans  certains  havres  publics,  on  a 
loué  à  bail  des  lots  de  grève  (water  lots).  En  outre  on  a  autorisé  les  commissaires 
du  port  de  Montréal  à  construire  des  quais  additionnels. 

On  a  étudié  avec  soin  les  systèmes  de  pilotage  de  Montréal  et  de  Québec. 

Se  conformant  à  des  ordres  émanant  d'Ottawa,  on  a  poursuivi  comme  d'habitude 
la  majeure  partie  des  travaux  qui  tombèrent  sous  la  surveillance  immédiate  des  agents 
et  des  sous-agents  permanents. 

Au  cours  de  l'année  fiscale  la  dépense  totale  de  la  direction  de  la  marine  s'est 
élevée  à  $5,560,030.21  à  laquelle  on  a  ajouté  comme  d'habitude  les  appointements  des 
fonctionnaires  du  département  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  et  certaines  dépense» 
imprévues,  ce  qui  donne  une  dépense  globale  de  $5,828,027.37.  Le  relevé  des  comptes 
qui  constitue  l'un  des  appendices  de  ce  rapport  donne  le  montant  des  fonds  votés  par 
le  parlement,  les  montants  dépensés  par  chacun  des  services  du  département  et  les 
balances  des  fonds  non  dépensés.  La  dépense  totale  du  département  de  la  Marine 
et  des  Pêcheries  s'est  élevée  à  $6,898,885.31,  non  compris  le  montant  de  $158,661.25 
affecté  aux  primes  de  pêche,  somme  qui  ne  provient  pas  d'un  vote  du  parlement. 
Quant  au  revenu  net  des  deux  directions  du  département  de  la  Marine  et  des  Pêche- 
ries, il  a  été  de  $356,965.80. 

Ci-après  nous  donnons  la  désignation  de  chacune  des  subdivisions  et  de  chacun 
des  services  qui  relèvent  de  l'administration  fédérale  de  la  marine  marchande: — 

Construction  des  phares  et  des  signaux  de  brume,  confiée  au  service  de  l'ingénieur. 

Entretien  de  l'éclairage  des  côtes  et  des  bouées  à  gaz  et  autres,  confié  au  commis- 
saire des  pli  arc--. 
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Commission  des  phares,  chargée  de  l'éclairage,  du  balissage  ,etc. 
Service  du  chenal  maritime  du  fleuve  Saint-Laurent  et  des  chantiers  de  Sorel. 
Service  de  la  météorologie  et  des  observations  magnétiques. 
Service  des  enquêtes  sur  les  naufrages. 
Naufrages  et  accidents  maritimes. 
Commission  d'inspection  des  bateaux  à  vapeur. 
Service  de  l'inspection  du  bétail  exporté. 
Service  des  hôpitaux  de  la  marine. 
Service  des  signaux  sous-marins. 

Enrôlement  des  marins,  etc.,  en  conformité  de  la  loi  de  la  marine  marchande. 
Législation   et  application  des  lois   touchant   le  ministère   de  la   Marine   et   des 
Pêcheries. 

Service  de  sauvetage  en  ce  qui  concerne  les  marins  et  les  stations  de  sauvetage. 

Matériel  de  sauvetage  subventionné. 

Voies  de  communication  en  hiver. 

Enlèvement  des  objets  nuisant  à  la  navigation. 

Examens  des  capitaines  et  seconds  et  délivrance  des  brevets. 

Pilotage. 

Administration  des  ports  de  la  Puissance  et  proclamation  des  havres. 

Administration  des  havres  et  des  quais  de  l'Etat. 

Vapeurs  de  l'Etat  relevant  de  la  direction  de  la  marine  marchande. 

Gardiens  de  ports  (Port  wardens). 

Receveurs:  naufrages. 

Commissaires  des  havres. 

CONSTRUCTION,   AMELIORATION   ET   REPARATION   DES   PHARES. 

Le  service  de  l'ingénieur  en  chef  du  département  s'est  occupé  de  la  construction 
des  phares,  bâtiments  pour  signaux  de  brume,  tours,  abris  à  chaloupes,  stations  de 
sauvetage,  ouvrages  de  protection  et  aussi,  de  la  réparation  des  phares  en  général. 

Le  rapport  détaillé  de  l'ingénieur  en  chef,  qui  fournit  la  matière  de  l'appendice 
n°  1  ci-après,  s'occupe:  de  l'établissement  des  nouveaux  feux  et  dispositifs  côtiers 
appelés  à  faciliter  la  navigation,  ainsi  que  des  phares  et  dépôts  de  bouées.  A  un 
certain  nombre  de  stations  on  a  fait  des  améliorations  considérables  à  d'autres  des 
améliorations  et  des  réparations  peu  importantes. 

En  Nouvelle-Ecosse  les  principales  inovations  portèrent"  sur  :  deux  nouvelles  sta- 
tions avec  leurs  bâtiments,  un  mât-feu,  un  bâtiment  pour  diaphone  de  signal  de  brume 
et  une  maison  d'habitation  avec  constructions  annexes.  A  vingt-cinq  des  stations 
existantes  on  a  effectué  des  améliorations  considérables  comprenant  :  un  appareil 
d'éclairage,  de  nouveaux  bâtiments  et  l'installation  de  signaux  de  brume.  De  plus  on 
a  mouillé  un  nouveau  bateau-feu  près  d'Halifax. 

Au  Nouveau-Brunswick  on  a  établi  cinq  nouvelles  stations  et  construit  ou  établi  : 
un  bâtiment,  un  mât-feu  et  un  quai  en  béton  au  nouveau  dépôt  de  Saint-Jean.  On 
a  réparé  le  bateau-feu  de  Lurcher-Shoal  et  fait  des  améliorations  considérables  à  neuf 
stations,  savoir:  amélioration  des  appareils  d'éclairage,  constructions  de  nouveaux 
bâtiments,  installation  des  appareils  et  dispositifs  d'éclairage  électrique,  construction i 

21—1  \ 


4  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 

de  tours  ajourées  à  charpente  d'acier,  de  hangars  et  de  bâtiments  pour  un  diaphone 
de  signal  de  brume,  que  Ton  a  installé.  En  outre  on  a  fait  des  réparations  à  plusieurs 
autres  stations. 

Dans  rile-du-Prince-Edouard  on  a  établi  des  tours  en  bois  pour  phares  et  une 
maison  d'habitation.  Quant  aux  améliorations  elles  ont  comporté  la  reconstruction 
de  deux  tours  en  bois  pour  phares  et  de  petites  réparations  à  plusieurs  stations. 

Dans  le  district  de  Québec  on  a  établi,  construit  ou  installé:  quatre  nouvelles 
tours  ajourées  à  charpente  d'acier,  trois  tours  en  béton,  un  bâtiment  pour  signal  de 
brume,  deux  diaphones,  deux  maisons  d'habitation,  un  bâtiment  annexe,  un  hangar  et 
un  abri  à  chaloupe.  Les  changements  et  améliorations  effectués  ont  comporté:  l'ins- 
tallation d'appareils  d'éclairage  plus  puissants  à  onze  stations,  la  construction  de  trois 
maisons  d'habitation,  l'érection  d'un  mât-feu,  la  construction  d'un  quai  en  béton,  de 
deux  bâtiments  pour  signaux  de  brume,  l'installation  d'un  diaphone  et  la  construction 
de  cinq  hangars  à  des  stations  existantes.  On  a  installé  sur  le  croiseur  Arctic  des 
appareils  d'élairage  électrique,  et  on  l'a  mouillé  à  la  Traverse  inférieure  du  fleuve 
Saint-Laurent  où  il  joue  le  rôle  de  bateau-feu.  De  plus  on  a  exécuté  de  petites  répa- 
rations à  un  certain  nombre  de  stations. 

Dans  le  district  de  Montréal  on  a  établi,  construit  ou  installé:  cinq  tours  ajou- 
rées à  charpente  d'acier,  deux  tours  en  bois,  un  mât-feu  et  un  feu  flottant.  Les  chan- 
gements et  améliorations  effectués  ont  comporté:  l'installation  d'un  dispositif  d'éclai- 
rage électrique,  l'amélioration  de  vingt  et  un  mâts-feux,  l'amélioration  des  appareils 
d'éclairage  de  sept  stations  et  la  construction  d'une  tour  ajourée  à  charpente  d'acier, 
le  tout  à  des  stations  existantes.  On  a  de  plus  fait  des  petites  réparations  à  un  cer- 
tain nombre  de  phares. 

Dans  l'Ontario  et  les  provinces  du  Nord-Ouest  on  a  construit,  établi  ou  installé: 
trois  tours  ajourées  à  charpente  d'acier,  une  tour  en  béton,  deux  tours  en  bois,  deux 
maisons  d'habitation,  un  abri  à  chaloupe,  sept  mâts-feux,  un  diaphone  de  signal  de 
bruine,  et  un  hangar.  Les  changements  et  les  améliorations  ont  porté  sur  les  appa- 
reils d'éclairage  de  seize  stations,  trois  hangars,  trois  abris  à  chaloupes,  deux  tours 
en  bois,  deux  mâts-feux  et  deux  maisons  d'habitation  que  l'on  dut  construire.  En 
outre  on  a  installé  trois  feux  électriques  et  un  diaphone.  Au  dépôt  du  service  des 
phares,  à  Prescott,  on  a  achevé  des  constructions  considérables  d'agrandissement, 
enlevé  pour  cela  de  vieux  bâtiments  et  remis  en  état  le  bâtiment  principal  ainsi  que 
les  machines,  cependant  que  l'on  se  livrait  à  d'autres  améliorations.  On  a  fait  de 
plus  de  petites  réparations  au  dépôt  de  Parry-Sound  et  à  un  grand  nombre  de  stations 
où  il  y  a  des  feux. 

Dans  la  province  de  la  Colombie-Britannique  on  a  procédé  à  des  changements  ou 
à  des  améliorations  aux  stations  existantes,  lesquels  ont  porté  sur  :  un  phare  et  maison 
d'habitation  combinés,  un  phare  et  un  bâtiment  pour  signal  de  brume  combinés, 
deux  tours  en  béton,  une  tour  ajourée  à  charpente  d'acier,  deux  tours  en  bois,  trois 
maisons  d'habitation  et  un  bâtiment  pour  signal  de  brume.  De  plus  on  a  construit 
trois  abris  à  chaloupe  et  deux  hangars  et  installé  quatre  balises  éclairées  à  l'acétylène, 
une  balise  éclairée  à  l'électricité  et  une  balise  avec  lanterne  éclairée  à  l'huile.  On  a 
ajouté  aux  appareils  des  stations  existantes:  un  diaphone  de  signal  de  brume,  et  une 
cloche  sous-marine  et  amélioré  les  appareils  d'éclairage  de  cinq  stations.  De  petites 
réparations  ont  été  effectuées  à  un  certain  nombre  de  stations,  et  l'on  a  fait  des  amé- 
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liorations  au  dépôt  de  phares  et  bouées  de  Prince-Rupert,  cependant  que  l'on  prenait 
des  dispositions  pour  établir  un  dépôt  pour  les  phares  à  Victoria. 

Au  cours  de  l'année  on  a  choisi  et  acheté  dans  toute  la  Puissance  les  emplace- 
ments destinés  à  vingt-quatre  stations  où  il  y  aura  des  feux. 

Le  service  météorologique  a  fait  ériger  des  mâts  de  signaux  de  tempêtes  à  Sydney 
et  à  Sydney-nord,  Cap-Breton.  Pour  le  service  de  sauvetage  on  a  fait  construire  une 
maison  d'habitation  combinée  à  un  abri  à  chaloupe,  à  Ucluelet,  C.-B.,  et  à  Toronto  une 
tour  ajourée  à  charpente  d'acier  pour  guetteur. 

Pendant  l'année  on  a  publié  des  avis  aux  navigateurs  les  informant  des  modifi- 
cations apportées  aux  amers,  des  changements  affectant  les  feux  et  les  bouées  et  des 
obstacles  pouvant  nuire  à  la  navigation.  Ces  avis  ont  été  envoyés  dans  plusieurs 
ports  où  les  capitaines  ont  pu  se  les  procurer  en  s'adressant  aux  bureaux  de  la  douane. 
Dans  ces  avis  on  a  en  outre  publié  des  renseignements  concernant  les  changements 
apportés  aux  amers  des  eaux  voisines  de  celles  du  Canada.  L'annexe  n°  1  de  ce 
rapport  donne  des  détails  sur  tous  les  travaux  effectués  sous  le  contrôle  du  service  de 
l'ingénieur  en  chef,  dont  le  rapport,  qui  fournit  la  matière  de  ladite  annexe,  donne 
aussi  le  coût  de  ces  travaux. 

ENLEVEMENT  DES  OBSTACLES  NUISANT   A  LA  NAVIGATION. 

Sous  la  direction  du  service  de  l'ingénieur  on  a  procédé  à  l'enlèvement  des  obs- 
tacles nuisant  à  la  navigation.  On  a  fait  enlever  par  des  entrepreneurs  les  épaves 
dés  navires  Douglas  et  Monguagon,  qui  avaient  coulé  dans  la  rivière  Détroit,  près  de 
Windsor.  De  plus  on  a  mis  des  feux  sur  l'épave  du  vapeur  City  of  London  naufragé 
dans  le  lac  Erié  près  d'Amherstburg  et  empêché  que  le  remorqueur  Maxwell,  aban- 
donné en  état  de  perdition  près  de  Port-Stanley,  ne  devienne  dangereux  pour  la  navi- 
gation. Enfin  on  a  enlevé  du  chenal  navigable,  à  Valleyfield,  P.Q.,  les  épaves  de  deux 
chalands  à  déblais  et  la  coque  du  vieux  vapeur  à  aubes  William. 

SERVICE  DE  RAVITAILLEMENT  DES  PHARES. 

Les  vapeurs  de  l'Etat  et  les  agences  ont  délivré  aux  phares  les  fournitures  dont 
ils  eurent  besoin,  tels  que:  huile  d'éclairage,  couleurs,  etc.  Le  directeur  du  service 
des  phares  prépara  à  cet  effet  des  listes  d'articles  dont  les  phares  avaient  besoin  et 
surveilla  leur  livraison  dans  chacun  des  phares  des  côtes  orientale  et  occidentale  des 
grands  lacs.  Le  directeur  du  service  des  phares  de  l'Ontario  a  ses  bureaux  à  Ottawa. 
Ce  fut  le  vapeur  Simcoe  qui  fut  chargé  de  ravitailler  les  phares  des  grands  lacs. 

PHARES,  BOUEES  ET   CLOCHES   SOUS-MARINES. 

Le  rapport  annuel  du  commissaire  des  phares  et  des  bouées  donne  des  renseigne- 
ments détaillés  sur  le  nombre  des  feux  des  différentes  catégories,  sur  les  stations  de 
signaux  de  brume,  sur  les  bouées  avertisseuses,  sur  les  cloches  sous-marines,  sur  les 
bouées  à  gaz,  sur  les  noms  des  stations  où  il  y  a  des  phares,  et  sur  le  nombre  des  gar- 
diens des  phares.     En  outre  ce  rapport  signale  quelle  furent  les  bouées  et  les  balises 
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établies  durant  l'année  et  il  donne  le  nombre  des  bouées  non  éclairées  et  des  gaules 
et  poteaux  de  balisage  entretenus  dans  tous  les  districts  où  on  en  met  dans  la  Puis- 
sance. 

Si  l'on  considère  les  dispositifs  appelés  à  faciliter  le  navigation  que  l'on  a  employés 
en  1912-13  on  constate,  d'après  le  présent  rapport,  que  les  feux  du  premier  ordre  ont 
augmenté  d'une  unité,  que  ceux  du  troisième  ordre  ont  augmenté  en  nombre  de  trois 
unités  et  que  ceux  du  cinquième  et  du  sixième  ordre  ont  augmenté  respectivement 
en  nombre  de  quatre  et  douze  unités.  Quant  au  nombre  des  autres  feux  il  a  augmenté 
de  soixante-huit  et  l'on  a  employé  vingt  gardiens  de  phares  de  plus  qu'au  cours  de 
l'exercice  précédent.  Enfin  par  comparaison  toujours  aux  chiffres  donnés  pour  le  dit 
exercice  le  nombre  des  diaphones  a  augmenté  de  neuf,  celui  des  bouées  à  gaz  de  vingt, 
celui  des  bouées  à  sifflet  d'une  unité,  celui  des  bouées  à  cloche  de  onze,  et  celui  des 
cloches  sous-marines  de  trois. 

L'annexe  n°  2,  ci-après,  donne  le  rapport  annuel  du  commissaire  des  phares  et 
bouées. 


CHENAL  MARITIME  DU  FLEUVE  SAINT-LAURENT. 

Entre  la  Pointe-au-Père  et  Montréal,  le  chenal  maritime  du  fleuve  Saint-Lau- 
rent a  340  milles  légaux  de  longueur  totale. 

La  partie  resserrée  du  fleuve  commence  à  la  Traverse,  à  220  milles  en  aval  de 
Montréal.  Entre  ces  deux  localités  on  a  effectué  les  dragages  nécessaires  afin  de  per- 
mettre le  passage  des  navires  d'un  fort  tirant  d'eau.  C'est  cette  partie  approfondie 
du  chenal  que  l'on  nomme  "  chenal  maritime  ".  On  a  aussi  dragué  le  chenal  qui 
s'étend  de  Repentigny  à  Lavaltrie,  a  quelques  milles  en  aval  de  Montréal,  chenal  qui 
est  destiné  aux  navires  d'un  faible  tirant  d'eau. 

Le  rapport  annuel  de  l'ingénieur  qui  dirige  les  travaux  du  chenal  maritime  con- 
tient des  renseignements  détaillés  sur  les  travaux  exécutés  dans  le  chenal  dit  de  "  30 
pieds  ".  Il  y  est  aussi  traité  du  projet  de  creuser  ce  chenal  jusqu'à  35  pieds  de  profon- 
deur à  l'étiage  du  fleuve.  Le  creusage  jusqu'à  35  pieds  a  déjà  été  commencé  dans  le 
chenal  Nord,  en  aval  de  Québec,  et  les  progrès  que  l'on  a  faits  dans  ce  sens  jusqu'à  la 
fin  de  la  saison  de  travail  de  1913  ont  été  consignés  dans  le  rapport  de  l'ingénieur  qui 
dirige  les  travaux  du  chenal  maritime  du  fleuve  Saint-Laurent. 

Quant  au  chenal  de  30  pieds  qui  se  trouve  achevé  de  Montréal  à  l'extrémité 
d'amont  de  la  section  du  Cap-à-la-Roche  il  a  107  milles  è  de  long,  450  pieds  de  large 
dans  ses  parties  droites  et  de  550  à  750  pieds  de  large  à  ses  courbes.  Etant  donnée  la 
dureté  de  la  roche  draguée  au  Cap-à-la-Roche,  les  progrès  du  dragage  du  creusage  et  de 
l'élargissement  du  chenal  à  ce  coude  du  fleuve  ont  été  plutôt  lents.  Jusqu'à  la  fin  de 
1913  on  a  dragué  le  chenal  de  30  pieds  sur  une  longueur  totale  de  66-20  milles  légaux, 
soit  sur  61-55  entre  Montréal  et  Québec  et  sur  4-65  milles  en  aval  de  Québec.  On  a 
presque  achevé  l'établissement  d'un  chenal  de  30  pieds  de  profondeur  et  de  800  pieds 
de  largeur  qui  doit  donner  accès  au  dock  flottant  de  Montréal.  Le  chenal  du  cap 
Charles  se  trouve  aussi  presque  achevé.  Quand  il  le  sera  il  aura  450  pieds  de  largeur 
dans  ses  parties  droites  et  600  pieds  de  largeur  à  ses  coudes.  Dans  le  chenal  de  la 
barre  Horseback  les  travaux  ont  quelque  peu  progressé,  quant  à  son  creusement,  car 
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d'un  chenal  de  27  pieds  \  on  veut  en  faire  un  chenal  de  30  pieds  aux  basses  eaux, 

l'élargissant  en  môme  temps  de  300  à  450  pieds. 

Au  cours  de  l'année  de  chenal  maritime  a  été  dragué  jusqu'à  35  pieds  de  profon- 
deur sur  une  longueur  de  3-90  milles,  ce  qui  fait  qu'on  dispose  d'un  chenal  de  35 
pieds  de  profondeur  sur  une  longueur  de  16.32  milles.  Il  reste  donc  à  creuser  ce 
chenal  jusqu'à  cette  profondeur  de  35  pieds  sur  un  parcours  de  74.06  milles. 

Les  dragages  calculés  en  yards  cubes  se  sont  élevés  au  total  durant  l'année  à 
6,140,867  yards  cubes,  au  coût  de  $895,235.50.  Dans  la  partie  historique  concernant 
le  chenal  et  figurant  dans  le  rapport  de  l'ingénieur  qui  en  dirige  les  travaux  on  voit 
que  depuis  1851  jusqu'à  la  fin  de  1913  le  cubage  total  des  déblais  de  dragage  extraits 
du  chenal  se  sont  élevés  à  91,301,742  yards  cubes,  le  seu*  coût  de  ces  dragages  ayant 
été  de  $10,505,495,  et  celui  de  l'outillage  de  $6,433,651.66,  soit  un  montant  global  de 
$16,939,146.82. 

La  flotte  de  dragage  comprend:  13  dragues,  9  remorqueurs,  31  chalands,  6  barges, 
2  pontons-bigues  de  décrochement,  1  dérocheuse  à  pilon,  et  1  atelier  flottant. 

Au  cours  de  la  saison  de  navigation  on  a  procédé  au  balayage  du  chenal  et  l'on  n'y 
a  constaté  la  présence  d'aucun  obstacle  sérieux. 

Ce  fut  le  26  avril  que,  cette  année,  l'on  commença  à  employer  le  sémaphore  de 
Deschaillons  qui  indique  la  profondeur  d'eau  disponible  dans  le  chenal  dragué  du 
Cap-à-la-Roche;  et  le  3  mai  que  l'on  commença  à  employer  le  sémaphore  de  Saint- 
Nicolas  qui  indique  la  profondeur  d'eau  disponible  au-dessus  de  la  barre  non  draguée 
de  Saint-Augustin. 

Il  s'est  produit  un  accident  maritime  important  lorsque  les  vapeurs  Lady  of  Gaspé 
et  Crown  of  Cordova  entrèrent  en  collision,  plus  sept  autres  accidents  de  peu  d'impor- 
tance. 

Le  bris  des  glaces  dans  le  chenal  a  été  excuté  par  les  deux  brise-glace  à  vapeur 
Lady  Grey  et  Montcalm  qui  subirent  des  avaries  au  cours  de  leurs  travaux:  le  Mont- 
calm  perdit  son  gouvernail  et  le  Lady  Grey  une  aile  d'hélice.  Ce  dernier  vapeur  ayant 
été  réparé  put  reprendre  ses  travaux  dans  la  deuxième  quinzaine  d'avril. 

Le  service  des  signaux  maritimes  par  télégraphie  inauguré  le  1er  septembre  1907 
comprend  maintenant  13  stations  entre  Montréal  et  l'Ile-aux-Grues  et  32  en  aval  de 
Québec.  Entre  Québec  et  Montréal  ces  stations  sont  reliées  par  un  téléphone  privé 
et  entre  Québec  et  l'Ile-aux-Grues  par  les  fils  de  téléphone  de  la  compagnie  Bell.  De 
la  sorte  on  peut  signaler  à  chaque  station  les  conditions  atmosphériques  existant  sur 
certains  points  et  aussi  le  mouvement  des  navires  que  l'on  peut  ainsi  contrôler. 

Pour  communiquer  avec  les  navires  on  se  sert  du  code  international  des  signaux. 

A  l'annexe  n°  3  ci-après  on  trouvera  le  rapport  de  l'ingénieur  qui  dirige  les 
travaux  du  chenal  maritime  du  Saint-Laurent. 


CHANTIER  DE  CONSTRUCTION  DE   SOREL. 

Dans  ce  chantier  on  a  réparé  des  navires  de  toutes  les  différentes  catégories  qui 
appartiennent  aux  services  du  chenal  maritime  du  Saint-Laurent,  des  phares — direc- 
tion de  la  Marine — et  du  département  des  Travaux  publics.  Quelques-unes  des  répa- 
rations faites  furent  importantes  et  nécessitèrent  la  mise  sur  cale  sèche  de  vapeurs, 
remorqueurs,  barges  et  chalands.     On  a  remis  7  vapeurs  en  bon  état  durant  les  mois 
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d'hiver  et  réparé  treize  dragues,  quatorze  remorqueurs,  trois  barges  de  sondages,  qua- 
torze chalands  pour  déblais  et  cinq  barges-charbonnières.  Ces  réparations  furent  les 
unes  importantes  les  autres  légères.  L'on  a  en  outre  peint  et  calfaté  les  navires  qui 
en  avaient  besoin. 

On  a  continué  la  construction  des  navires  mis  sur  cale  en  1912  et  on  a  commencé 
à  en  construire  quelques  autres  de  divers  types.  Au  cours  de  l'année  on  a  continué 
la  construction  de  deux  vapeurs,  deux  remorqueurs,  un  ponton-bigues  de  dérochement, 
trois  barges,  une  chaloupe  à  gazoline,  quatorze  chalands,  et  deux  catamarans.  Ces 
deux  catamarans  seront  employés  lorsque  l'on  aura  à  faire  des  levés  de  nivellement 
dans  le  fleuve  Saint-Laurent. 

Pendant  l'année  on  a  réparé  les  bâtiments  du  chantier  de  construction,  ses  han- 
gars et  son  outillage  (y  compris  les  machines  des  ateliers,  celles  exposées  aux  intem- 
péries et  les  appareils  de  levage).  De  plus  on  a  installé  de  nouvelles  machines  et  l'on 
a  agrandi  quelques  quais  et  bâtiments.  Dans  le  rapport  du  directeur  du  chantier  de 
construction,  que  l'on  trouvera  à  l'annexe  4,  ci-après  figurent  des  détails  complets 
concernant  les  réparations,  la  construction  et  les  achats  de  matériel.  De  plus  on  a 
annexé  à  ce  document  un  état  des  dépenses  qui  se  sont  élevées  à  $1,466.591.40. 

VAPEURS  DE  L'ETAT. 

DIVISION    DE    LA    NOUVELLE-ECOSSE. 

Montmagny. 

Le  Montmagny  est  un  vapeur  en  acier  à  hélice  qui  a  été  construit  à  Sorel,  P.Q., 
en  1909.  Il  a  212-6  pieds  de  long,  34-4  pieds  de  large,  19-5  pieds  de  creux.  Son  ton- 
nage net  est  de  723  tonneaux  et  brut  de  1,296  tonneaux. 

Durant  le  mois  d'avril  le  Montmagny  a  mouillé  des  bouées  sur  les  côtes  est  et 
ouest  de  la  Nouvelle-Ecosse,  ravitaillé  les  phares  et  mouillé  les  bouées  de  l'Ile-du- 
Prince-Edouard.  En  mai  il  se  rendit  à  Québec  et  fut  de  retour  dans  les  eaux  de  \& 
Nouvelle-Ecosse  en  décembre,  où  il  fut  chargé  du  service  des  bouées  et  du  ravitaille- 
ment jusqu'au  mois  d'avril,  après  quoi  il  retourna  à  Québec. 

Stanley. 

Le  Stanley  est  un  vapeur  en  acier  à  hélice,  construit  à  Govan,  G.-B.,  en  1888,  tout 
spécialement  pour  naviguer  en  hiver  dans  le  détroit  de  Northumberland.  Il  a  207-8 
pieds  de  longueur,  32  0  pieds  de  largeur,  17-9  pieds  de  creux.  Son  tonnage  net  est  de 
394  tonneaux  et  brut  de  914  tonneaux.  Sa  machine  développe  une  force  en  chevaux 
nominale  de  300  chevaux-vapeur. 

Ce  navire  arriva  à  Saint-Jean,  N.-B.,  en  mai.  Jusqu'au  1er  janvier  on  s'en  servit 
pour  les  bouées  et  pour  ravitailler  les  phares.  Il  a  rendu  de  réels  services  en  brisant 
des  glaces  sur  la  côte  du  Cap-Breton.  De  plus  par  deux  fois  il  se  rendit  aux  îles  de  la 
Madeleine  pour  y  apporter  du  courrier  et  des  provisions. 

Lady  Laurier. 

Le  Lady  Laurier  est  un  vapeur  en  acier  à  hélices  jumelles.  Il  a  214-9  pieds  de 
longueur,  34-2  pieds  de  largeur,  12-2  pieds  de  creux;  413  tonneaux  de  jauge  net,  un 
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tonnage  brut  de  1,051  tonneaux  et  sa  machine  développe  une  force  de  chevaux  nomi- 
nale de  186  chevaux-vapeur.  Il  a  été  construit  à  Paisley,  Ecosse,  en  1902.  On  s'en 
sert  pour  les  phares  et  les  bouées  de  ce  département  et  il  est  sous  le  contrôle  de  l'agence 
du  ministère  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

Au  cours  de  l'année  le  Lady  Laurier  a  ravitaillé  plusieurs  phares,  mouillé  ou 
retiré  des  bouées  automatiques  et  fait  deux  voyages  à  l'île  de  Sable  pour  y  apporter 
du  courrier  et  des  provisions.  Eu  janvier  1914  il  secourut  le  vapeur  Cobequid  qui  se 
trouvait  en  perdition. 

DIVISION  DU   NOUVEAU-BRUNSWICK. 

Aberdeen. 

L' 'Aberdeen  est  un  vapeur  en  acier  à  hélice.  Il  a  été  construit  à  Paisley,  Ecosse, 
en  1894,  sa  longueur  est  de  180  pieds,  sa  largeur  de  31-1  pieds,  son  creux  de  16-9  pieds. 
Son  tonnage  net  de  266  tonneaux,  son  tonnage  brut  de  671  tonneaux,  et  sa  machine 
développe  une  force  en  chevaux  nominale  de  200  chevaux-vapeur. 

Ce  fut  principalement  l'agence  du  Nouveau-Brunswick  qui  se  servit  de  ce  navire  : 
pour  les  phares  et  les  bouées. 

Au  commencement  de  l'exercice  V Aberdeen  se  trouvait  à  Halifax  où  on  le  répara 
jusqu'au  1er  mai  1913.  Après  quoi  il  mouilla  plusieurs  bouées  dans  les  eaux  de  la 
Nouvelle-Ecosse.  Le  4  il  parti  pour  Saint-Jean,  N.-B.,  où  il  resta  jusqu'au  10,  puis 
il  inspecta  la  bouée  Old-Proprietor  et  transporta  le  directeur  local  des  phares,  M. 
Kelley,  au  bateau-feu  Lurcher  que  ce  fonctionnaire  devait  inspecter.  Pendant  le 
reste  du  mois  de  mai  Y  Aberdeen  s'occupa  du  ravitaillement  et  des  bouées  en  général. 

Le  2  juin  le  capitaine  Dalton,  le  chef  mécanicien  Meredith  et  l'officier  en  second 
Kenny  montèrent  sur  ce  navire  cependant  que  le  capitaine  Blois  et  l'équipage  par- 
taient pour  Halifax.  L 'Aberdeen  resta  à  Saint-Jean  jusqu'au  24  juin,  alors  qu'il  se 
rendit  à  l'île  Grindstone  pour  y  débarquer  des  approvisionnements.  Au  cours  de  ce 
voyage  il  mouilla  la  bouée  de  la  roche  Sisters,  débarqua  225  caisses  d'huile  minérale 
au  cap  Spencer,  puis  retourna  à  Carleton  où  il  resta  jusqu'au  4  juillet. 

Le  8  un  chaland  à  vase  que  remorquait  le  remorqueur  Muscallonge  entra  en 
collision  avec  Y  Aberdeen  et  avaria  son  garde-corps.  Le  navire  retourna  à  Saint- Jean 
avec  du  ciment.  Après  quoi  il  continua  son  service  des  bouées  dans  ces  eaux  jusqu'au 
6  août,  alors  qu'il  fut  immobilisé  à  Carleton  pour  y  subir  de  petites  réparations  qui 
durèrent  jusqu'au  16.  Le  14  octobre  ce  navire  fut  remis  en  service,  il  se  rendit  alors 
à  la  roche  Gannet  pour  y  secourir  un  équipage  en  détresse,  mais  arrivé  sur  les  lieux 
il  apprit  que  ces  gens  avaient  été  recueillis  par  une  embarcation  du  service  de  sauve- 
tage. La  go-lette  qui  se  trouvait  alors  démâtée  sur  ledit  point  de  la  côte  fut  remor- 
quée dans  l'anse  Seal,  pendant  que  sévissait  une  forte  bourrasque.  Le  14  novembre 
Y  Aberdeen  partit  de  Digby,  N.-E.,  à  destination  de  la  station  de  sauvetage  de  Bay- 
View.  Il  avait  à  bord  le  commandant  Thompson  qui  visita  aussi  l'île  Little-Wood  et 
Welchpool.     Puis  le  navir  retourna  à  Saint-Jean. 

Du  18  décembre  1913  au  22  janvier  1914  Y  Aberdeen  resta  désarmé  à  Saint- Jean 
pour  y  être  réparé,  après  quoi  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  il  poursuivit  son  service 
régulier. 
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Lansdowne. 

Le  Landsdowne  est  un  vapeur  en  bois  qui  a  été  construit  à  Maccan,  N.-E.,  en 
1884.  Il  a  188-6  pieds  de  longueur,  32-1  pieds  de  largeur,  15-8  pieds  de  creux,  463 
tonneaux  nets,  680  tonneaux  bruts,  et  une  force  en  chevaux  nominale  de  80  chevaux. 

Ce  navire  est  employé  pour  les  phares  et  les  bouées  sous  les  ordres  de  l'agence  du 
Nouveau-Brunswick. 

Au  commencement  de  l'exercice  fiscal  le  Lansdowne  se  trouvait  à  Saint-Jean, 
N.-B.  Le  4  il  partit  à  destination  de  Westport,  N.-E.,  avec  le  commandant  Thompson 
qui  devait  y  inspecter  la  station  de  sauvetage.  Par  la  suite  le  Lansdowne  continua 
son  service  régulier  des  bouées,  et  le  31  mai  il  se  porta  au  secours  du  vapeur  General 
Turnbull.  A  partir  de  cette  date  jusqu'au  13  janvier  1914  il  fut  en  service  régulier, 
et  à  cette  dernière  date  partit  pour  l'île  Brier  afin  de  secourir  le  Cobequid  que  l'on  disait 
s'être  échoué.  Le  Lansdowne  se  dirigea  par  très  gros  temps  vers  l'île  Gull,  et  comme 
il  ne  trouva  aucune  trace  du  Cobequid  il  se  rendit  à  Westport  de  l'île  Brier,  N.-E., 
pour  y  obtenir  des  renseignements.  Ayant  appris  que  le  navire  naufragé  se  trouvait 
sur  le  récif  Trinity,  le  Lansdowne  se  dirigea  vers  ce  point  de  la  côte  où  il  arriva  à 
5.40  heures  du  soir  et  mouilla  près  de  l'épave.  Toutefois,  la  mer  était  trop  grosse 
pour  que  l'on  put  secourir  les  15  personnes  qui  se  trouvaient  à  bord  du  Cobequid. 
A  7.15  heures  le  lendemain  matin,  une  embarcation  sous  les  ordres  du  premier  lieute- 
nant McLean,  parvint  à  ramener  à  bord  du  Lansdowne  tous  les  naufragés.  Ce  navire 
partit  immédiatement  pour  Saint- Jean  où  il  débarqua  les  hommes  qu'il  avait  sauvé. 
Ensuite  le  Lansdowne  reprit  son  service  régulier  et  le  continua  jusqu'au  29,  alors 
qu'il  fut  mis  sur  cale  à  Saint-Jean  pour  faire  réparer  sa  poupe  qui  avait  été  avariée 
par  le  vapeur  Manchester  Corporation.  Le  9  février  il  reprit  ses  travaux  et  les  pour- 
suivit jusqu'au  24,  date  à  laquelle  il  partit  à  destination  de  divers  point  de  la  rivière 
Sainte-Croix,  ayant  à  bord  plusieurs  représentants  des  intérêts  maritimes:  M.  Good- 
spead,  ingénieur  divisionnaire  du  département  des  Travaux  publics,  M.  Kelly,  inspec- 
teur des  phares  et  M.  Swan.  Le  Lansdowne  retourna  à  Saint-Jean  le  lendemain  et 
continua  son  service  jusqu'à  la  fin  de  l'année  fiscale. 

DIVISION     DE     L'ÎLE-DU-PRINCE-ÉDOUARD. 

Earl  Grey. 

Le  Earl  Grey  est  un  vapeur  brise-glace  en  acier  qui  prend  des  passagers  et  des 
marchandises.  Il  a  été  construit  par  Vickers,  fils  et  Maxim,  à  Barrow-in-Furness, 
G.-B.,  en  vue  de  naviguer  l'hiver  dans  le  détroit  de  Northumberland,  pour  maintenir 
les  communications  entre  l'île-du-Prince-Edouard  et  le  continent  Ce  vapeur  a  250 
pieds  de  longueur,  47-7  pieds  de  largeur  et  24-1  pieds  de  creux.  Son  tonnage  brut 
est  de  2,357  tonneaux  et  net  de  930  tonneaux.  Il  déplace  3,340  tonnes,  est  munis  d'ap- 
pareils de  T.S.F.  et  est  de  la  classe  "  100  A.l  "  du  Lloyds. 

Du  1er  au  8  avril  ce  vapeur  a  fait  des  voyages  réguliers  entre  Charlottetown  et 
Pictou.  Le  14  il  se  rendit  aux  îles  de  la  Madeleine  ayant  à  bord  l'inspecteur  des 
pêcheries.  Il  fut  alors  retardé  à  Georgetown  par  du  brouillard.  Le  Earl  Grey  arriva 
à  l'île  Grindstone,  I.M.,  le  16,  et  le  18  il  se  rendit  à  Pictou. 

Le  vingt  mai  se  trouvant  de  retour  il  fut  employé  par  la  "  Charlottetown  Steam 
Navigation  Company  "  à  partir  de  cette  date  jusqu'au  24  du  même  mois.     Le  26  le 
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Eafl  Grey  partit  pour  Halifax,  le  31  pour  Sydney,  et  le  3  juin  pour  Québec,  où  il 
resta  jusqu'au  6  juillet.  Le  8  il  arriva  à  Charlottetown  ayant  à  bord  des  militaires. 
De  nouveau  ce  vapeur  partit  à  destination  de  Québec  le  2  juillet  et  il  resta  dans  ce 
port  jusqu'au  24  juillet,  puis  se  rendit  à  Charlottetown. 

Du  3  août  au  2  décembre  le  Earl  Gr<ey  resta  au  quai  de  la  marine.  Pendant  ce 
laps  de  temps  on  répara  ses  machines,  ses  portes,  ses  lampes,  ses  ventilateurs,  ses  réser- 
voirs, ses  cheminées,  ses  éjecteurs  de  cendres  et  ses  ponts.  Après  avoir  été  armé,  à 
Charlottetown,  en  prévision  de  son  service  d'hiver,  le  Earl  Grey  entreprit  son  service 
entre  Charlottetown  et  Pictou,  le  29  décembre,  et  desservit  cette  route  jusqu'à  la 
clôture  de  l'exercice. 

Le  2  février  comme  il  revenait  de  l'île  Amet  le  Earl  Grey  fut  pris  dans  les  glaces. 
Les  20  et  21  mars  il  se  trouva  de  nouveau  dans  une  position  analogue. 

En  tout,  au  cours  de  l'hiver,  ce  vapeur  traversa  quatre-vingt-sept  fois  le  détroit 
transportant  342,802  livres  de  colis  de  messageries,  10,776,525  livres  de  marchandises, 
2,057  passagers  de  première  classe  dont  220  payèrent  demi-place  et  1,023  passagers  de 
seconde  classe.    Durant  ces  voyages  le  navire  fournit  2,226  repas  et  1,136  couchettes. 

Recettes  provenant  : 

Des  messageries %    685   72 

Du  transport  des  marchandises 8,269   38 

Des  passagers 3,943   50 

Des  repas 222   60 

Des  couchettes 1,136   00 

Nolis  à  la  "Charlottetown  S.  N.  Co." 700  00 

Des  couchettes,  voyage  aux  îles  de  la  Madeleine 5   00 

$14,962   20 


Les  repas  sont  fournis  par  un  maître  d'hôtel  qui  paye  au  navire  10  cents  pour 
chaque  repas  servi  à  bord. 

Minto. 

Le  Minto  est  un  vapeur  en  acier  à  hélice,  construit  à  Dundee,  G.-B.,  de  façon  à 
pouvoir  naviguer  en  hiver  dans  le  détroit  de  Northumberland,  entre  l'Ile-du-Prince- 
Edouard  et  le  continent.  Il  a  225  pieds  de  longueur,  32-7  pieds  de  largeur,  18-3  pieds 
de  creux,  son  tonnage  net  est  de  372  tonneaux  et  brut  de  1,090  tonneaux.  La  force  de 
sa  machine  est:  nominale  de  216  chevaux  et  indiquée  de  2,900  chevaux. 

Le  1er  avril  le  Minto  qui  se  trouvait  à  Summerside  partit  pour  Charlottetown 
pour  naviguer  entre  Pictou  et  Charlottetown.  Il  resta  du  6  au  10  dans  ce  dernier 
port.  Les  17  et  19  avril  ce  vapeur  fut  à  l'emploi  de  la  "  Charlottetown  Steam  Naviga- 
tion Company".  Du  20  au  24  il  fut  immobilisé  à  Charlottetown,  puis  partit  pour 
Pictou.  De  retour  à  Charlottetown  le  6  mai  il  s'amarra  au  quai  de  la  marine  pour 
que  l'on  put  réparer  ses  machines  et  sa  coque.  Ces  réparations  se  trouvant  achevées 
le  26  novembre  le  Minto  partit  à  cette  date  à  destination  de  Pictou.  Il  fut  de  retour 
à  Charlottetown  le  2  décembre,  et  le  lendemain  partit  pour  Summerside.  Le  27  il 
commença  son  service  l'hiver  entre  cette  ville  et  le  cap  Tormentine,  faisant  des  voyages 
aller  et  retour  quotidiens  jusqu'au  10  janvier  1914.  Le  16  janvier  le  Minto  /partit 
pour  Charlottetown,  gagna  Pictou  le  17,  fut  obligé  de  retourner  à  Georgetown  le  20, 
puis  fit  des  voyages  réguliers  sur  cette  route  jusqu'au  12  février,  lorsqu'il  fut  pris  dans 
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les  glaces  eu  se  rendant  a  Piéton.  Libéré  par  le  Earl  Grey  le  14,  le  15  le  Minto  attei- 
gnit Pictou.  De  nouveau  le  21  février  ce  navire  fut  pris  dans  les  glaces,  après  quoi 
il  reprit  son  service  régulier  entre  Georgetown  et  Pictou  et  le  continua  jusqu'à  la  fin 
de  l'année  fiscale. 

Durant  l'hiver  le  Minto  a  effectué  quatre-vingt-huit  voyages  simples  de  traversée 
du  détroit,  an  cours  desquels  il  a  transporté:  274,334  livres  de  colis  de  messageries, 
4,701,045  livres  de  marchandises,  1,858  passagers  de  première  classe,  dont  131  payèrent 
demi-place,  554  passagers  de  seconde  classe,  dont  cinq  payèrent  demi-place.  Soit  au 
total  2,412  passagers  auxquels  il  fut  fourni  1,709  repas  et  527  couchettes. 

Recettes  provenant  : 

J 'es  messageries $     549   78 

Du  transport  des  marchandises 3,598   55 

Des  passagers 2,683   75 

Des  repas 170   90 

Des  couchettes 527   00 

D'un  nolis  à  la  "Charlottetown  S.   N.   Co." 262   50 

Total $7,792   48 

Brant 

Le  Brant  est  un  vapeur  à  coque  de  bois.  Il  a  été  construit  à  Charlottetown, 
I.-P.-E.  en  1898.  Il  a  100.4  pieds  de  longueur,  19.11  pieds  de  largeur,  jauge  58  ton- 
neaux nets  et  142  tonneaux  bruts.  La  machine  développe  une  force  de  33  chevaux 
nominale. 

Au  cours  de  l'année  1913  ce  navire  a  été  employé  par  le  service  des  phares  et 
bouées.  Après  avoir  été  armé  au  quai  de  la  Marine  à  Charottown,  le  14  avril  il  prit 
la  mer  ayant  à  bord  la  bouée  destiné  au  St.  Peters-Spit  et  d'autres  qu'il  mouilla.  De 
retour  à  son  poste  de  départ  le  lendemain  même  de  sa  remise  en  service  il  resta  à 
quai  jusqu'au  20  pour  être  nettoyé  et  peint.  Jusqu'au  12  mai  il  continua  à  mouiller 
des  bouées  puis  commenta  à  ~^i  tailler  les  pharesv  apportant  aussi  les  matériaux 
de  construction  nécessaires  à  des  réparations.  Il  continua  à  faire  ce  service  jusqu'au 
11  novembre  alors  qu'il  entreprit  le  retrait  des  bouées,  puis  le  1er  janvier  1914  il  fut 
désarmé  pour  le  reste  de  l'hiver. 

DIVISION  DE  QUÉBEC. 

Rouvïlle. 

Le  Rouvïlle  est  un  vapeur  à  hélice,  construit  au  chantier  de  l'Etat  à  Sorel  en  1906 
Il  a  125  pieds  de  longueur,  14.2  pieds  de  creux  'et  26  pieds  de  largeur.  Il  jauge  144 
tonneaux  nets  et  301  tonneaux  bruts.  Sa  machine  développe  une  force  de  54  chevaux. 
Ce  vapeur  est  employé  au  transport  des  matériaux  de  construction  des  phares  sous  la 
direction  de  l'agence  de  Québec.  Il  a  passé  l'hiver  dans  le  bassin  Louise  où  il  fut 
réparé  et  armé  on  prévision  de  ses  futurs  travaux.  Le  13  avril  le  Rouvïlle  fut  en- 
vi >y'  à  la  traverse  inférieure  pour  y  remplacer  le  bateau-feu  mouillé  à  cet  endroit.  Il 
fut  maintenu  dans  cet  emploi  jusqu'au  20.  Le  9  mai  le  Rouvïlle  partit  pour  Murray 
Pay  pour  remplacer  le  Champlain  qui  y  faisait  un  service  de  bac.  Le  Rouvïlle  resta 
dan-;  cet  emploi  jusqu'au  25  juin  alors  qu'il  recommença  à  transporter  des  matériaux 
de  construction,  service  qu'il  poursuivit  jusqu'au  6  novembre,  moment  où  de  nouveau 
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il  reprit  le  service  de  bac  entre  Murray-Bay  et  La  rivière  Ouelle,  service  qu'il  continua 

jusqu'au  1er  décembre  date  de  fermeture  de  la  navigation. 

Montcalm. 

Le  Montcalm  est  un  puissant  brise-glace  qui  a  été  construit  en  vue  de  servir  sur 
le  fleuve  Saint-Laurent.     Il  a  été  construit  à  Yorkers,  G.-B.  en  1904  est  en  acier  et  a 
des  hélices  jumelles.     Sa  longueur  est  de  245  pieds,  sa  largeur  de  40.6  pieds,  son  creux 
de  15.7  pieds,  son  tonnage  net  est  de  526  tonneaux  et  brut  de  1,432  tonneaux.     Sa 
force  nominale  en  chevaux  vapeur  est  de  406  chevaux  et  indiquée  de  4,250  chevaux. 
Au  commencement  de  l'exercice  fiscal  le  Montcalm  se  trouvait  à  Portneuf.     A 
cette  date  il  partit  pour  Québec  afin  d'y  faire  du  charbon.     Le  2  il  partit  pour  ïrois- 
Rivières  afin  d'aider  le  Lady  Grey  à  briser  des  embâcles.     Le  Montcalm  travailla  à 
cet  endroit  jusqu'au  13,  alors  qu'il  retourna  à  Québec  pour  y  prendre  du  charbon  et 
se  préparer  en  vue  d'un  voyage  dans  le  golfe,  entrepris  dans  le  but  de  renseigner    les 
bâtiments  atterrissant  sur  l'état  des  glaces  qu'ils  auraient  à  rencontrer.     Le  Montcalm 
appareilla,  le  20  croisa  au  nord  du  cap  Ray  jusqu'à  l'île  St-Paul,  retourna  à  la  Pointe- 
au-Père le  29,  remonta  le  Saguenay  le  30  puis  retourna  à  Québec  où  il  annonça  que 
le  golfe  et  le  fleuve  étaient  libres  de  glaces  jusqu'au  22  mai  ce  vapeur  resta  au  quai 
du  Roi,  puis  entra  à  Lévis  en  cale  sèche  pour  subir  des  réparations,  qui  durèrent  jus- 
qu'au 12  juin,  date  ou  de  nouveau  il  accosta  au  quai  du  Roi,  ayant  été  complètement 
réparé,  nettoyé,  gratté,  peint  et   ses  cales   se  trouvant  en  bon  état  le   10  juillet,   le 
Montcadm  quitta  le  quai  du  Roi  et  entra  dans  le  bassin  Louise  pour  y  prendre    des 
provisions,  des  fournitures,  etc.,  puis,  le  16,  il  partit  pour  le  bas  St-Laurent.     Il  resta 
dans  le  golfe  et  le  fleuve  jusqu'au  12  août,  retourna  ensuite  à  Québec  où  il  prit  des 
approvisionnements  et  le  17  remonta  le  Saguenay,  revint  au  quai  du  Roi  où  il  resta 
jusqu'au  31  août,  puis  partit  pour  Ste-Croix  pour  remettre  en  place  certaines  bouées. 
Le  Montcalm  retourna  ensuite  à  Québec,  évolua  en  service  dans  le  voisinage  de  ce 
port  jusqu'au  7  septembre,  puis  partit  pour  la  baie  des  Chaleurs,  faisant  escale     sur 
plusieurs  points  en  cours  de  route.     Il  atteignit  Dalhousie,  N.-B.  le  20  septembre,  re- 
broussa chemin  et  débarqua  des  approvisionnements  au  cap  de  la  Madeleine  le  21  et 
atteignit  Québec  le  22.     Il  y  resta  jusqu'au  4  octobre  et  prit  alors  du  charbon  ainsi 
que  des  approvisionnements  pour  les  phares,  après  quoi  il  partit  à  destination  de  la 
traverse  inférieure  mouilla  une  bouée  noire  à  la  place  qu'elle  devait  occuper,  retourna 
à  Québec  et  le  11  fut    provisoirement    remplacé  par  le  Montmagny.     Le  16     octobre 
après  avoir  pris  des  fournitures,  etc.,  le  Montcalm  partit  à  destination   du  bas  St- 
Laurent.     A  son  retour  ce  vapeur  reçut  des  ordres  à  la  pointe  des  Monts,  le  9  novem- 
bre, d'après  lesquels  il  devait  croiser  le  long  de  la  côte  nord  d'Anticosti  à  la  recherche 
du  vapeur  Bridgeport.     Il  fut  de  retour  à  Québec  le  14  novembre.     A  ce  moment  le 
Montcalm  repartit  pour  aider  un  vapeur  qui  se  trouvait  dans  la  rivière  Saguenay,  puis 
il  continua  son  service  sur  le  St-Laurent  jusqu'au  19  décembre,  alors  qu'il  s'amarra 
au  quai  de  la  Pointe-à-Carcy  pour  subir  des  réparations.  -Il  resta  à  cet  endroit  jus- 
qu'au 13  janvier  1914,  date  à  laquelle  il  reçut  Tordre  de  commencer  à  entamer  les  glaces, 
Depuis  par  intervalles  il  continua  à  briser  la  glace  du  fleuve  jusqu'au  2  février,  alors 
qu'il  partit  pour  Anticosti  ayant  à  bord  des  passagers,  du  courrier  et  des  marchan- 
dises.    En  cours  de  route  le  Montcalm  rencontra  des  glaces  épaisses  parmi  lesquelles 
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il  dut  s'arrêter  plusieurs  fois.  11  fut  de  retour  à  Québec  le  11.  Jusqu'au  28  février  le 
Montcalm  continua  à  entamer  les  embâcles  du  "Pont"  au  cap  Rouge,  puis  il  se  rendit  à 
Portneuf  pour  y  poursuivre  ce  même  genre  d'opérations  qu'il  continua  jusqu'à  ce  qu'un 
accident  survenu  le  6  mars  brisa  son  appareil  de  commande  de  gouvernail.  Le  Montcalm 
retourna  donc  à  Québec  pour  y  subir  des  réparations  et  faire  du  charbon,  puis  il  se  rendit 
de  nouveau  à  Portneuf  et  attaqua  l'embâcle  jusqu'au  13  alors  que  son  gouvernail  s'é- 
tant  brisé  ce  vapeur  retourna  à  Québec  et  s'amarra  dans  le  bassin  Louise  pour  subir 
des  réparations.     Il  resta  dans  ce  bassin  jusqu'à  la  fin  de  l'année  fiscale. 

Champlain 

Le  Champlain  est  un  vapeur  en  acier,  à  hélice,  construit  à  Paisley,  Ecosse  en 
1904.  Il  a  120  pieds  de  longueur  30.3  pieds  de  large  et  17.6  pieds  de  creux.  Son 
tonnage  net  est  de  225  tonneaux  et  brut  de  522  tonneaux.  La  force  en  chevaux  nomi- 
nale de  ses  machines  set  de  87  chevaux-vapeur. 

Ce  brise-glace  est  commandé  par  le  capitaine  René  Pelletier,  qui  dispose  en  hiver 
d'un  équipage  de  26  hommes.  Le  Champlain  est  employé  comme  bac  entre  Murray- 
Bay,  St-Irénée  et  le  cap  à  l'Aigle  sur  la  rive  nord  du  fleuve  St-Laurent  et  le  quai  de 
la  rivière  Ouelle  sur  la  rive  sud,  a  cet  endroit  le  fleuve  a  environ  11  milles  de  largeur 
Le  quai  de  la  rivière  Ouelle  est  relié  à  la  ligne  principale  du  chemin  de  fer  Intercolo 
niai  par  une  voie  seconde  de  6  milles  de  long  qui  atteint  Rivière-Ouelle-Junction. 

Du  23  juin  au  13  septembre,  sauf  les  dimanches,  le  Champlain  a  effectué  deux 
traversées  complètes  par  jour  entre  les  localités  susdites.  Le  13  septembre  il  n'en  fît 
qu'une.  En  tout  ce  vapeur  qui  parfois  ne  fit  qu'une  traversée  complète  par  jour,  les 
dimanches  exceptés,  a  effectué  331  traversée  complètes. 

Le  15  octobre  et  le  24  décembre  le" Champlain"  ne  put  effectuer  sa  traversée,  et 
le  28  décembre  il  dut  gagner  Québec  pour  se  mettre  à  l'abri  d'une  tempête  de  neige 
et  des  glaces  que  le  fleuve  charriait,  ceci  parce  que  le  poste  d'amarrage  de  ce  navire, 
à  Murray-Bay,  avait  été  comblé  afin  d'agrandir  le  quai.  Le  20  mars  le  Champlain 
retourna  dans  les  eaux  où  on  l'emploie,  et  trois  jours  après  il  reprit  son  service. 

Ce  vapeur  a  transporté  8,365  passagers,  5,441  sacs  de  courrier  et  une  grande 
quantité  de  marchandises.  En  tout  on  a  servi  à  son  bord  503  repas  aux  passagers. 
Les  recettes  se  sont  élevées  à  $6,635.58. 

Le  12  mai  le  Champlain  quitta  son  service  et  fut  conduit  à  Québec  pour  y  subir 
des  réparations  générales.  Il  reprit  son  service  le  2  juin.  Le  6  novembre  il  retourna 
de  nouveau  à  Québec  pour  y  être  inspecté  et  remis  en  bon  état  en  prévision  du  service 
d'hiver  qu'il  reprit  le  2  décembre.  Durant  les  deux  absences  du  Champlain,  pour  des 
fins  de  réparations,  le  Rouville  le  remplaça. 

Eurêka. 

VEureha  est  un  vapeur  en  acier  à  hélice,  qui  a  été  construit  à  Glasgow,  Ecosse, 
en  1893.  Il  a  08.1  pieds  de  longueur,  22.0  pieds  de  largeur,  11.0  pieds  de  creux,  un 
tonnage  net  de  19  tonneaux,  brut  de  170  tonneaux  et  sa  machine  développe  une  force 
en  chevaux  nominale  de  60  chevaux-vapeur. 
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Ce  vapeur  a  poursuivi  son  service  de  pilotage  au  cours  de  la  saison  de  navigation, 
entre  Platon  et  la  Pointe-au-Père.  Il  quitta  Québec  à  destination  de  la  Pointe-au- 
Père  le  20  avril,  et  sa  station  le  10  décembre. 

Il  a  parcouru  pendant  ce  temps  6,165  milles,  accosté  751  vapeurs  qui  atterris- 
saient, 684  qui  prenaient  la  mer,  20  yatchs  qui  arrivaient,  18  qui  partaient,  6  trois 
mâts  barques  qui  arrivaient  et  6  qui  partaient.  Soit  un  total  de  1,435  vapeurs,  38 
yachts  et  12  voiliers,  en  tout  1,485  navires  de  toutes  sortes  qu'il  accosta  soit  à  l'entrée 
soit  à  la  sortie. 

Druid. 

Le  Druid  est  un  vapeur  en  acier,  à  hélice,  qui  a  été  construit  à  Paisley,  Ecosse, 
en  1902.  Il  a  160  pieds  de  longueur,  30.1  pieds  de  largeur,  12.5  pieds  de  creux.  Son 
tonnage  net  est  de  149  tonneaux  et  brut  de  503  tonneaux.  Quant  à  la  force  dont  il 
dispose  elle  est  de  59  chevaux-vapeur. 

Ce  vapeur  est  employé  par  le  service  des  phares  et  bouées  sous  le  contrôle  de 
l'agence  de  Québec.  Il  est  resté  à  Québec  jusqu'au  5  avril  1913.  Le  6  il  partit  à  desti- 
nation du  phare  de  Kamouraska,  de  Brandy-Pots,  et  du  bateau-feu  de  Red-Islet. 
En  cours  de  route  il  fît  des  dragages  pour  repêcher  une  ancre,  mais  il  n'y  parvint  pas, 
après  quoi  ayant  mouillé  plusieurs  bouées  il  revint  à  Québec  le  12  et  continua  son 
service  des  phares  et  bouées  jusqu'au  4  octobre,  alors  qu'il  entra  dans  le  bassin  de 
radoub  de  Lévis  pour  y  être  réparé.  Le  Druid  resta  en  réparation  jusqu'au  18  octobre, 
date  à  laquelle  il  reprit  son  service  régulier  qu'il  poursuivit  jusqu'à  la  clôture  de  la 
saison  de  navigation. 

DIVISION   DE    LA   COLOMBIE-BRITANNIQUE. 

Estevan. 

UEstevan  est  un  vapeur  en  acier  à  hélices  jumelles,  qui  a  été  construit  à  Colling- 
wood,  Ontario,  en  1912.  Il  a  212  pieds  de  longueur,  38  pieds  de  largeur,  15-3  pieds 
de  creux,  un  tonnage  brut  de  1,161-42  tonneaux,  net  de  606-61  tonneaux.  Sa  machine 
développe  174  chevaux-vapeur  qui  peuvent  lui  donner  une  vitesse  de  12  nœuds  à  l'heure 

Au  commencement  de  l'année  fiscale  ce  vapeur  se  trouvait  au  chantier  de  cons- 
truction de  Wallace  où  on  le  réparait.  Le  23  mai  il  se  rendit  à  Seattle,  E.-U.,  le  27 
il  gagna  Askew  dans  le  nord  et  les  îles  Tripe  pour  y  établir  des  balises  éclairées  à 
l'acétylène,  rechercher  des  bouées  à  gaz  dans  Queen-Charlotte-Sound  et  autres  eaux 
boréales  et  pour  débarquer  des  provisions  et  des  matériaux  de  construction  sur  cer- 
tains points  de  ces  parages.  VEstevan,  après  avoir  transporté  le  ministre  de  la  Marine 
et  des  Pêcheries  et  sa  suite  à  Prince-Rupert,  et  retour,  gagna  Victoria  le  10  sep- 
tembre. Du  17  septembre  jusqu'au  2  janvier  1914  VEstevan  se  trouva  sur  la  côte 
ouest  délivrant  des  approvisionnements,  retirant  ou  inspectant  des  bouées  et  trans- 
portant des  ouvriers. 

Le  2  janvier  ce  vapeur  prit  à  son  bord  le  commissaire  des  phares  qui  entreprenait 
une  inspection  sur  la  côte  ouest.  Au  cours  de  ce  voyage  VEstevan  délivra  une  nouvelle 
chaloupe  à  gazoline  à  TTeluelet  et  une  chaloupe  de  sauvetage  à  Clayoquot,  cependant 
qu'à  plusieurs  endroits   il   débarquait  l'inspecteur  des  phares,   délivrait   des   approvi- 
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sionnements  et  retirait  et  rechargeait  des  bouées  à  gaz.    Le  12  janvier1  YEstevan  quitta 
Vancouver  pour  subir  son  inspection  annuelle. 

Quadra. 

Le  Quadra  est  un  vapeur  en  acier  à  hélice.  Il  a  été  construit  à  Paisley,  Ecosse, 
en  189L  II  a  174-5  pieds  de  longueur,  31-1  pieds  de  largeur,  13-6  pieds  de  creux: 
un  tonnage  net  de  265  tonneaux  et  brut  de  573  tonneaux,  enfin  une  force  en  chevaux 
nominale  de  120  chevaux-vapeur. 

Ce  vapeur  est  employé  par  le  service  des  phares  et  des  bouées.  Au  commencement 
de  Tannée  fiscale  il  était  sous  les  ordres  de  l'ingénieur  qui  faisait  exécuter  des  travaux 
à  Rose-Spit,  Séparation-Point,  Massett  et  au  cap  St-James.  Le  Quadra  débarqua 
des  provisions  au  phare  Langara,  mouilla  une  bouée  à  gaz  à  la  pointe  Dead-Tree,  donna 
une  nouvelle  position  à  la  bouée  de  Lawn-Hill,  transporta  sur  la  roche  Danger  la 
balise  qui  se  trouvait  à  la  pointe  Kola  et  rechargea  des  bouées  à  gaz  dans  le  voisinage 
de  Prince-Rupert.  Il  se  rendit  aussi  aux  roches  du  chenal  et  plaça  à  cet  endroit  une 
grande  bouée.  Du  2  au  24  janvier  le  Quadra  ravitailla  les  stations  du  golfe,  puis 
jusqu'au  4  août  il  fut  désarmé  pour  subir  des  réparations,  mais  à  partir  de  cette  date 
il  recommença  à  recharger  les  appareils  des  feux  automatiques  du  golfe  de  Géorgie, 
puis  poursuivit  son  service  de  balisage  dans  ces  eaux  jusqu'au  26  août,  alors  qu'il 
gagna  le  nord,  ayant  à  bord  le  commandant  de  la  marine  à  Prince-Rupert  qui  désirait 
inspecter  les  stations  dans  les  eaux  des  îles  de  la  Reine-Charlotte  et  choisir  un  empla- 
cement destiné  à  une  station  de  sauvetage.  A  l'île  Langara  il  débarqua  un  gardien  de 
phare  et  des  provisions  et  au  feu  de  Massett  il  débarqua  des  matériaux. 

Du  21  octobre  au  10  novembre  le  Quadra  fut  employé  à  transporter,  peindre  et 
visiter  des  bouées,  depuis  Queen-Charlotte-Sound  jusqu'à  Victoria,  après  quoi  il 
regagna  le  nord  pour  recharger  les  balises  et  bouées  à  acétylène  depuis  l'Alaska  jus- 
qu'à Queen-Charlotte-Sound.  En  outre  il  transporta  des  ouvriers  au  cap  Saint- 
Jacques  pour  y  achever  la  construction  d'une  tour  de  phare  et  y  établir  une  lanterne 
et  des  appareils.  En  même  temps,  il  débarquait  le  gardien  du  phare,  puis  retourna  à 
Victoria. 

Le  7  mars  le  Quadra  quitta  Victoria,  mouilla  les  bouées  de  la  passe  Colburne, 
débarqua  des  approvisionnements  à  Ballenas,  puis  poursuivit  son  service  dans  lesdites 
eaux  jusqu'à  la  fin  de  l'année  fiscale. 

Leebro. 

Le  Leebro  est  un  vapeur  en  bois  qui  a  été  construit  à  Victoria,  C.-B.,  en  1908. 
I!  a  123-5  pieds  de  longueur,  28-8  pieds  de  largeur  et  11-1  pieds  de  creux.  Tonnage: 
198  tonneaux  nets  et  324  tonneaux  bruts;  force:  23  chevaux-vapeur. 

Ce  navire  a  été  nolisé  durant  l'année  de  la  "  Crescent  Shipping  Company,  Li- 
mited "  de  Victoria,  C.-B.,  par  le  département  qui  s'en  est  servi  pour  les  phares  et 
bouées  en  le  laissant  sous  le  contrôle  de  son  agence  de  la  Colombie-Britannique. 

Le  2  avril  ce  vapeur  commença  son  service.  Il  fixa  alors  à  sa  place  le  bateau-feu 
le  Sand  Head,  rechargea  des  bouées  à  gaz  jusqu'au  15,  puis  il  donna  des  couches  de 
peinture  aux  corps  morts  de  la  bouée  à  cloche  de  la  passe  Active,  à  la  bouée  de  l'île 
Snake  et  visita  les  bouées  du  havre  de  Vancouver  jusqu'au  30,  alors  qu'il  partit  à 
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destination  de  la  côte  ouest,  transportant  du  pétrole  et  d'autres  fournitures  destinées 
aux  phares.  Jusqu'au  5  juin  le  Leebro  continua  son  service  sous  les  ordres  de  l'ins- 
pecteur des  phares,  puis  il  se  rendit  à  Vancouver  où  il  s'occupa  des  bouées  et  gagna 
ensuite  la  côte  ouest,  le  19  juin,  ayant  à  son  bord  des  matériaux  de  construction  et  des 
ouvriers.  Il  resta  dans  les  eaux  de  cette  côte  jusqu'au  3  septembre,  puis  alla  ravitailler 
le  poste  du  cap  James  et  ceux  de  télégraphie  sans  fil  de  Pachena,  Estevan  et  de  l'île 
Triangle. 

Le  19  novembre  le  Leebro  débarqua  des  machines  sur  l'île  Discovery,  remit  en 
place  des  bouées  dans  le  voisinage  de  Sidney,  et  le  1er  décembre  commença  à  débar- 
quer des  approvisionnements  et  des  marchandises  destinés  aux  stations 
de  la  côte  ouest.  Au  cours  de  ce  voyage  le  Leebro  débarqua  des  gardiens 
de  phare  à  la  station  du  cap  Beal  puis  continua  jusqu'au  19  mars  à  débarquer  des 
provisions  et  à  établir  des  balises,  après  quoi  il  se  rendit  à  l'île  Triangle  portant  de* 
télégraphistes  et  des  fournitures  pour  le  poste  de  T.S.F.  A  la  fin  de  l'exercice  ce  navire 
était  de  retour  à  Victoria  où  il  prenait  une  nouvelle  cargaison. 

Grainer. 

Le  Grainer  est  un  vapeur  en  bois  qui  a  été  construit  à  Victoria,  C.-B.,  en  1909 
Il  a  100-5  pieds  de  longueur,  33-0  pieds  de  largeur,  8  pieds  de  creux,  un  tonnage  net 
de  88  tonneaux  et  brut  de  144  tonneaux.     Il  dispose  de  19  chevaux-vapeur. 

Ce  navire  a  été  nolisé  de  la  Butler  Freighting  and  Towing  Company,  de  Victo- 
ria, C.-B. 

Au  commencement  de  l'année  fiscale  le  Grainer  rechargeait  les  bouées  à  acétylène 
qui  se  trouvent  dans  le  golfe  de  Géorgie.  Il  a  transporté  les  balises  à  acétylène  de 
First-Narrows,  Burrard-Inlet,  à  l'île  Senans.  Du  26  avril  au  4  juillet  le  Grainer  a 
transporté  des  machines  de  Vancouver  à  la  station  du  signal  de  brume  de  First-Nar- 
rows  et  pris  à  bord  des  bouées  de  la  passe  Active  pour  les  débarquer  à  Victoria,  après 
quoi  il  transporta  du  charbon  à  la  station  du  signal  de  brume  de  l'île  Lennard  et 
remit  en  place  les  bouées  de  la  traverse  de  Clayoquot- Sound. 


DIVISION    DE    MONTREAL. 

Dollard.  \ 

Le  Dollard  est  un  vapeur  en  acier  à  hélices  jumelles,  construit  en  1912  à  Kingston, 
Ont.,  par  la  "  Collingwood  Shipbuilding  Company,  Limited  ".  Il  a  170  pieds  de  lon- 
gueur, 31-6  pieds  de  largeur  et  15-6  pieds  de  creux.  Le  Dollard  a  deux  chaudières  en 
acier  du  type  écossais,  pouvant  chacune  supporter  une  pression  de  180  livres  au  pouce 
carré.  Ses  foyers  peuvent  brûler  du  pétrole  ou  du  charbon,  il  a  deux  machines  à  triple 
expansion,  ses  cylindres  ont  12£,  21  et  34  pouces  de  diamètre  et  une  course  de  piston 
de  21  pouces. 

Au  cours  de  l'exercice  fiscal  ce  navire  a  été  employé  par  le  service  des  phares  et 
bouées,  sous  la  direction  de  l'agence  de  Montréal. 
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Shamrock. 

Le  Shamrock  est  un  vapeur  en  bois  à  hélice,  construit  à  Québec  en  1894.  Il  a 
117-3  pieds  de  longueur,  25  pieds  de  largeur,  9-7  pieds  de  creux,  237  tonneaux  bruts 
et  161  tonneaux  nets  de  jauge,  et  sa  machine  développe  61  chevaux-vapeur. 

Il  est  employé  par  le  service  des  phares  et  des  bouées  sous  la  direction  de  l'agence 
de  Montréal. 

Ver  chères. 

Au  cours  de  l'exercice  fiscal  le  remorqueur  Verchères  a  été  employé  dans  les  eaux 
de  Montréal  par  le  service  des  phares  et  bouées. 

Acétylène. 

Ce  navire  s'occupe  en  général  des  bouées  à  gaz,  sous  la  direction  de  l'agence  de 
Montréal. 

Maggie  May. 

Xe  Maggie  May  qui  appartient  à  M.  Thomas  Weir,  de  la  Chute-à-Blondeau,  P.Q., 
a  été  nolisé  par  l'Etat  pour  être  employé  sur  l'Ottawa  durant  la  saison  de  navigation. 
Il  s'est  alors  occupé  des  bouées,  sous  la  direction  de  l'agence  de  Montréal. 

DIVISION    DE    L'ONTARIO. 

Scout. 

Le  Scout  est  un  vapeur  en  bois  à  hélice.  Il  a  103-6  pieds  de  longueur,  25-6  pieds 
de  largeur,  9-2  pieds  de  creux.  Son  tonnage  net  et  son  tonnage  brut  sont  respective- 
ment de  70  et  176  tonneaux,  sa  force  en  ch.-vap.  de  27  chevaux. 

Simcoe. 

Le  Simcoe  est  un  navire  en  acier  à  hélices  jumelles,  construit  par  Swan,  Hunter 
5t  Wingham,  Eichardson,  Limited,  à  Newcastle-on-Tyne,  G.-B.,  en  1909.  Il  a  180 
pieds  de  longueur,  35.2  pieds  de  largeur,  15.5  pieds  de  creux,  un  tonnage  net  de  438 
tonneaux  et  brut  de  913  tonneaux.  Sa  machine  développe  une  force  en  chevaux  nomi- 
nale de  217  chevaux-vapeur. 

Ce  vapeur  est  employé  par  le  service  des  phares  et  des  bouées  sur  les  grands  lacs 
et  dans  la  baie  Géorgienne. 

Lambton. 

Le  Lamhton  est  un  vapeur  en  acier  à  hélice,  construit  à  Sorel,  P.Q.,  en  1909.  Il 
a  108  pieds  de  longueur,  25 -'1  pieds  de  largeur,  12-7  pieds  de  creux.  Il  jauge  324 
tonneaux  bruts  et  182  tonneaux  nets.     Sa  machine  développe  89  chevaux- vapeur. 

Le  Lambton  est  employé  par  le  service  qui  s'occupe  de  la  construction  des  phares 
et  de  l'établissement  des  bouées,  sous  la  direction  du  bureau  de  l'ingénieur  en  chef. 
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Depuis  le  commencement  de  l'exercice  fiscal  jusqu'au  13  mai  il  a  été  sous  les 
ordres  de  l'agent  du  département  à  Parry-Sound.  Pendant  qu'il  se  trouvait  dans 
cette  localité  on  a  réparé  ses  cabines  et  quelques  autres  de  ses  parties. 

Par  la  suite  ce  vapeur  fut  employé  par  le  service  qui  s'occupe  des  constructions 
jusqu'à  la  fin  de  la  saison  de  navigation,  alors  qu'il  fut  désarmé  à  Parry-Sound  où 
l'on  répara  ses  ponts,  ses  machines,  sa  cuisine,  ses  écubiers  et  ses  embarcations.  On 
lui  donna  aussi  les  couches  de  peintures  nécessaires  et  on  le  mit  en  bon  état  en  vue 
de  sa  prochaine  campagne  de  travail. 

Grenville. 

On  a  sollicité  des  soumissions  pour  la  construction  d'un  vapeur  destiné  à  rem- 
placer le  Scout,  pour  le  mouillage  et  le  retrait  des  bouées  dans  la  partie  supérieure  du 
fleuve  Saint-Laurent.  Il  s'ensuivit  que  les  ateliers  de  la  "  Poison  Iron  Works  "  signè- 
rent un  contrat  par  lequel  ils  s'engageaient  à  construire  un  vapeur  en  acier  à  hélice 
devant  coûter  $173,199,  et  qui  serait  délivré  à  Prescott  en  1914.  Les  principales 
dimensions  de  ce  vapeur  sont  les  suivantes:  longueur  164  pieds  de  tête  en  tête,  hors 
tout,  et  155  pieds  entre  perpendiculaires,  30  pieds  de  largeur  et  13  pieds  de  creux, 
le  Grenville  doit  être  pourvu  de  réservoir  pour  "water  ballast"  et  de  cloisons  étanches, 
sa  machine  doit  être  à  triple  expansion  et  développer  une  force  en  chevaux  indiquée 
de  900  chevaux-vapeur,  et  disposer  d'un  système  de  tirage  forcé  Howden.  On  y  em- 
ploira  aussi  des  chaudières  tubulaires  du  type  écossais,  donnant  une  pression  de  180 
livres  au  pouce  carré. 

Nouveau   brise-glace. 

Le  département  a  préparé  les  plans  et  devis  d'un  brise-glace  à  vapeur  à  faire 
construire,  et  il  a  demandé  des  soumissions  pour  sa  construction.  L'adjudication  fut 
accordée  le  18  mars  1914  à  la  compagnie  "  Canadian  Vickers,  Limited  ",  de  Montréal. 
Le  vapeur  à  construire  devant  être  en  acier,  à  hélices  jumelles  et  construit  en  brise- 
glace,  son  coût  devant  s'élever  à  $998,583,  y  compris  la  coque,  les  machines,  les  chau- 
dières et  les  machines  auxiliaires. 

Dimensions  principales  de  ce  navire:  longueur  totale,  292  pieds,  entre  perpendi- 
culaires 275  pieds,  largeur  57  pieds  6  pouces  hors  membres,  creux  32  pieds,  tirant 
d'eau  19  pieds. 

Il  aura  2  machines  à  triple-expansion  et  à  condensation  par  surface,  d'un  rende- 
ment de  35  à  60  pour  100  supérieur  à  celui  exigé  par  le  Lloyds,  selon  les  parties  envi- 
sagées ;  plus  deux  chaudières  à  foyers  aux  deux  extrémités  et  quatre  chaudières 
simples  du  type  écossais,  qui  pourront  fournir  180  livres  de  pression  au  pouce  carré. 

A  l'intérieur  ce  brise-glace  sera  divisé  par  des  cloisons  étanches  transversales  et 
longitudinales.. 

Ce  vapeur  sera  construit  conformément  aux  règles  spéciales  du  Lloyds  et  confor- 
mément aux  dispositions  de  l'Acte  du  Dominion  concernant  l'inspection  des  bateaux 
à  vapeur.     Il  devra  pouvoir  figurer  dans  la  classe  100  A.l  du  Lloyds. 

L'exécution  du  cahier  des  charges  devra  être  complétée  et  le  brise-glace  délivré 
à  Québec  avant  le  30  novembre  1915.  Une  description  complète  de  ce  bâtiment  paraîtra 
dans  le  rapport   annuel  du   département  après  l'achèvement   du   brise-glace,   qu'on   a 
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l'intention  d'employer  en  hiver  sur  le  Saint-Laurent,  pour  y  empêcher  la  formation 
•d'embâcles  et  pour  y  faciliter  la  navigation  au  moment  des  grands  froids. 

RAPPORT  DE  LA  COMPAGNIE  DE  SAUVETAGE  DE  QUEBEC. 

De  la  date  de  la  reprise  de  la  navigation  à  celle  de  sa  fermeture,  tout  l'outillage 
de  cette  compagnie  a  été  disponible,  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  ainsi  que  le  per- 
sonnel nécessaire  de  sauveteurs  et  de  scaphandriers,  qui  se  sont  livrés  aux  opérations 
suivantes  : 
1912— 

24  mai,  le  vapeur  Ultonia  a  été  aidé  depuis  Québec  jusqu'en  aval  de  la  Traverse. 

25  septembre,  la  barge  Zapotec  ayant  coulé  à  Bersimis  a  été  renflouée  et  amenée 

à  Québec. 
6  octobre,  vapeur  Bengore  tiead,  aidé  et  convoyé  depuis  le  détroit  de  Belle-Isle 

jusqu'à  Québec. 
19  octobre,  barge  Omaha,  remorquée  au  delà  des  eaux  de  Bersimis. 
31  octobre,  vapeur  Bellona,  coulé   à  la  Traverse  inférieure.     A  été  renfloué  et 

amené  à  Québec. 
6  novembre,  vapeur  Royal  George,  échoué  sur  la  pointe  Saint-Laurent.     On  lui 

a  fourni  des  pompes,  on  l'a  remis  à  flot  et  on  l'a  amené  à  Québec. 
10  novembre,  vapeur   Gladstone,  échoué  sur  la  pointe   Saint-Laurent,   on   lui   a 

fourni  des  pompes,  on  l'a  remis  à  flot  et  on  l'a  amené  à  Québec. 
1913— 

31  mai,  vapeur  Florida,  coulé  sur  la  pointe  Platon.     On  lui  a  fourni  des  pompes, 

on  l'a  renfloué  et  amené  à  Québec. 
24  juin,  vapeur  Cruizer,  coulé  dans  la  baie  Sainte-Catherine.     On  Fa  renfloué  et 

amené  à  Québec. 
29  juillet,  vapeur  Lady  of  Gaspé,  coulé  au  large  du  cap  de  la  Madeleine.     On  a 

aveuglé  dans  sa  coque  un  trou  de  9  x  20  pieds,  immergé,  puis  on  a  renfloué 

ce  navire  et  on  l'a  amené  à  Québec. 
16  septembre,  vapeur  Walàatane.    Ce  navire  ayant  foncé  sur  le  quai  Gilmour,  fut 

dégagé  par  un  remorqueur  et  amené  à  Québec. 
16  octobre,  vapeur  Empress  of  Ireland.     Des  scaphandriers  ont  rendu  la  liberté 

à  son  hélice  dont  les  mouvements  étaient  compromis. 

SERVICE    METEOROLOGIQUE. 

Au  cours  de  l'année  fiscale  des  études  concernant  la  météorologie  intéressant  les 
agriculteurs  ont  été  entreprises  par  M.  R.  W.  Mills,  B.S.A.  Ces  études  ont  fourni  des 
résultats  aussi  précieux  que  pratiques  que  l'on  avait  entrevus. 

Des"  stations  météorologiques  il  a  été  envoyé  657  rapports  au  bureau  central — 
soit  quatre-vingt  rapports  de  plus  que  l'année  dernière.  322  personnes  ont  été  rému- 
nérées pour  avoir  rendu  des  services  météorologiques.  Sur  ce  nombre  trente-six  appar- 
tenaient au  bureau  central.  Le  nombre  des  personnes  rémunérées  dont  nous  parlons 
est  de  18  unités  plus  élevé  que  celui  de  l'année  dernière. 
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Deux  fois  par  jour,  pendant  toute  l'année,  on  a  établi  des  cartes  météorologiques, 
en  employant  les  données  fournies  par  39  stations  canadiennes,  100  stations  des  Etats- 
Unis,  cinq  stations  de  Terre-Neuve  et  une  station  située  aux  Bermudes. 

En  tablant  sur  ces  rapports  et  sur  ceux  provenant  de  la  Colombie-Britannique  on 
a  publié  des  bulletins  de  prévision  du  temps,  qui  ont  été  affichés  dans  des  endroits  en 
vue  dans  les  grands  centres  commerciaux.  La  teneur  de  ces  bulletins  a  aussi  été  com- 
muniquée par  télégrammes  ou  par  téléphone  à  presque  tous  les  journaux  canadiens. 
De  plus  on  a  fait  parvenir  des  avis  de  tempête  à  toutes  les  stations  de  signaux  du 
Canada  et  à  quatre  stations  de  Terre-Neuve.  On  a  publié  2,271  avis  de  tempêtes, 
lesquelles  se  sont  réalisées  dans  la  proportion  de  95  pour  100. 

On  a  recueilli  les  données  que  nécessitaient  des  statistiques  variées  ressortissant 
du  domaine  de  la  phénoménologie;  recueilli  aussi,  sans  interruption,  les  chiffres 
fournis  par  des  observations  sur  le  magnétisme,  et  observé  tout  spécialement  la  décli- 
naison, l'inclinaison  et  les  variations  de  la  composante  horizontale  magnétique. 

On  a  aidé  et  conseillé  les  arpenteurs  quant  à  l'emploi  des  instruments  influencé 
par  la  "  force-totale  "  ;  et  établi  des  tables  de  correction  pour  les  aimants  dont  étaient 
pourvus  les  théodolites  de  88  arpenteurs.  De  plus  on  a  fait  71  observations  horaires 
en  visant  des  étoiles  avec  des  théodolites  et  d'autres  en  visant  11  fois  le  soleil  avec  de 
ces  appareils.  Enfin  on  a  repéré  la  position  des  étoiles  en  consultant  l'éphéméride 
des  Etats-Unis  et  le  "  Berliner  Jahrbuch  "  et  déterminé  les  erreurs  de  collimation 
des  théodolites. 

Etant  donnée  l'augmentation  des  demandes  de  renseignement  que  reçoit  le  ser- 
vice horaire,  on  intalle  en  ce  moment  dans  l'édifice  principal  du  service  météorolo- 
gique une  grande  horloge  à  aimant  et  à  quatre  circuits  qui  pourra  actionner  120  hor- 
loges secondaires,  cependant  que  l'on  installe  aussi  dans  le  même  local  une  nouvelle 
horloge  de  temps  moyen  qui  servira  à  donner  l'heure  par  téléphone  et  à  synchroniser 
le  mouvement  des  horloges  régulatrices.  Des  échanges  horaires  ont  été  effectués  entre 
Toronto,  Montréal,  Québec  et  Saint-Jean,  et  l'on  a  établi  un  tableau  indiquant  les 
différences  horaires  constatées  dans  ces  villes. 

On  a  fait  144  observations  du  soleil  en  autant  de  jours  et  l'on  y  a  observé  des 
taches  au  cours  de  14  jours,  ce  qui  a  permis  d'établir  des  cartes  montrant  ces  taches. 

Le  nombre  total  des  séismes  enregistrés  à  l'aide  d'un  sismographe  de  Milne,  à 
Toronto  et  à  Victoria,  C.-B.,  a  été  de  105  et  de  98  respectivement  pour  chacune  de  ces 
deux  localités.  Le  séisme  du  10  février  a  été  ressenti  sur  toute  l'étendue  de  Test 
canadien,  de  la  Nouvelle-Angleterre  et  de  l'Etat  de  New- York. 

Afin  de  faciliter  les  recherches  météorologiques  et  sismologiques  en  Colombie- 
Britannique  on  a  établi  un  petit  observatoire  sur  la  colline  Gonzales,  près  de  Victoria, 
et  l'on  a  ouvert  un  bureau  météorologique  à  Vancouver. 

Au  cours  de  l'année  on  a  ouvert  au  Canada  68  stations  d'observations  climato- 
logiques.  savoir:  22  en  Colombie-Britannique,  19  en  Alberta,  20  en  Ontario,  18  dans 
la  province  de  Québec,  3  en  Nouvelle-Ecosse  et  1  dans  l'Ile-du-Prince-Edouard. 
Le  directeur  de  l'observatoire  météorologique  de  Québec  a  fait  rapport  que  l'on  a  régu- 
lièrement poursuivi  des  observations  dans  son  établissement,  où  les  instruments  se 
trouvent  en  bon  état  de  fonctionnement  et  où  l'on  a  installé  un  hygromètre  enregis- 
treur à  cheveu  et  un  pluviomètre  enregistreur  automatique.  Le  bureau  a  publié  régu- 
lièrement, fait  afficher,  et  communiquer  aux  journaux  des  bulletins  météorologiques 
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dont  la  teneur  a  aussi  été  communiquée  aux  principaux  centres  par  télégraphe  ou  par 
téléphone.  On  a  en  outre  observé  les  principales  étoiles,  fourni  au  public  l'heure 
exacte  au  moyen  de  ballons  horaires,  du  canon  du  midi  et  de  notifications  télépho- 
niques. Enfin,  toujours  au  bureau  de  Québec,  on  a  réglé  des  chronomètres  et  comparé 
et  rectifié  des  baromètres. 

De  son  côté  le  directeur  de  l'observatoire  météorologique  de  Saint-Jean,  N.-B., 
nous  a  informé  que  tous  les  instruments  dont  il  dispose  sont  en  bon  état  de  fonction- 
nement, que  Pon  a  d'après  ses  ordres  fait  des  observations  régulières  et  publié  les  résul- 
tats qu'elles  ont  fournis,  cependant  que  Pon  répondait  aux  demandes  de  renseigne- 
ments concernant  la  statisitque  et  la  climatologie  et  que  Pon  imprimait  et  faisait 
afficher  tous  les  jours  des  bulletins  de  prévision  du  temps  dont  des  exemplaires  étaient 
envoyés  par  la  poste  ou  notifiés  aux  intéressés  soit  par  le  télégraphe,  soit  par  le  télé- 
phone. Par  des  nuits  claires  on  a  fait  à  cet  observatoire  des  observations  horaires  à 
l'aide  d'une  lunette  méridienne.  Les  résultats  alors  obtenus  ont  été  enregistrés  au 
chronographe,  puis  on  a  calculé  les  erreurs  des  horloges  sidérales.  De  la  station  de 
T.S.F.,  de  Camperdown,  N.-E.,  on  a  fait  parvenir  des  signaux  horaires,  à  Paide  de 
l'appareil  automatique,  et  de  la  T.S.F.,  aux  navigateurs  à  portée  du  rayon  d'action  de 
cette  station. 


COMMISSION  DU  HAVRE  DE  MONTREAL. 

Comme  l'année  dernière  cette  commission  se  compose  de  MM.  G.  Ross,  Farquhar 
Robertson  et  E.  D.  Labelle,  dont  le  rapport  offre  en  sa  concision  et  sa  précision  les 
principaux  détails  concernant  la  gestion  du  havre  de  Montréal  au  cours  de  l'année 
dernière. 

La  réouverture  de  la  navigation  a  eu  lieu  beaucoup  plus  tôt  qu'en  1912.  Les 
vapeurs  Longueuil  et  BoucherviMe  de  la  compagnie  de  navigation  Richelieu  et  Ontario 
furent  les  premiers  à  arriver  dans  le  port,  le  10  avril.  Le  21  arriva  le  premier  navire 
océanique  de  la  saison:  le  Sokoto. 

Afin  de  se  conformer  aux  recommandations  de  la  "  Public  Service  Commission  " 
on  a  organisé  un  service  de  contrôle,  qui  a  le  contrôle  complet,  sous  sa  responsabilité 
de  toute  la  comptabilité  et  des  archives  de  chacun  des  services,  ainsi  que  l'établisse- 
ment des  factures,  et  qui,  en  outre  certifie  l'authenticité  des  pièces  justificatives,  le 
pointage  des  heures  de  travail  et  les  listes  des  objets  en  magasin. 

On  a  aussi  organisé  un  service  de  police  du  havre  qui  agira  de  concert  avec  la 
police  municipale,  afin  de  mieux  assurer  la  protection  de  la  vie  humaine  et  des  pro- 
priétés sur  les  bords  du  fleuve. 

La  compagnie  Générale  Transatlantique  a  inauguré  un  service  de  navigation  à 
vapeur  entre  le  Havre,  France  et  Montréal.  Le  paquebot  la  Touraine  a  fait  deux 
voyages  sur  cette  route,  cependant  que  des  vapeurs  additionnels  ont  été  ajoutés  sur 
d'autres  lignes. 

Le  service  du  trafic  par  voies  ferrées  qui  relève  de  la  commission  du  havre  a 
employé  2,000  wagons  de  moins  que  l'année  précédente  par  suite  du  fléchissement  de 
l'exportation  des  pommes,  du  bois  scié  et  du  foin.  Toutefois  la  manutention  des  mar- 
chandises dans  les  hangars  accuse  une  augmentation  de  12  pour  100  sur  le  chiffre 
donné  de  ce  chef  pour  l'année  précédente. 
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ÉLÉVATEURS  À  GRAIN. 

On  s'est  occupé  de  l'agrandissement  de  l'élévateur  n°  1,  voulant  augmenter  sa 
capacité  d'emmagasinage  de  1,000,000  à  2,500,000  boisseaux.  Les  travaux  à  cet  effet 
sont  presque  achevés. 

Il  est  à  noter  que  l'on  a  procédé  de  façon  à  ce  que  les  travaux  de  construction 
ne  nuisissent  ni  à  la  réception  ni  à  l'embarquement  du  grain.  C'est  ainsi  que  l'éléva- 
teur en  question  a  pu,  en  1913,  recevoir  et  délivrer  15,554,282  boisseaux  de  grain. 
Pour  avoir  une  idée  du  mouvement  du  grain  dans  le  havre  de  Montréal  il  faut  ajouter 
à  ce  chiffre  20,819,055  boisseaux  reçus  et  délivrés  par  l'élévateur  n°  2,  et  7,459,933 
boisseaux  de  grain  manutentionnés  par  les  six  élévateurs  flottants  maintenus  en  ser- 
vice.    Soit  un  total  de  43,833,270  boisseaux. 

Pour  effectuer  la  manutention  du  grain  dont  nous  parlons  il  a  fallu  employer 
1,827  wagons  de  chemin  de  fer,  548  bateaux  à  vapeur  et  638  barges.  Sur  cette  quan- 
tité globable  de  43,833,270  boisseaux  de  grain  on  en  a  exporté  au  total  43,349,291  bois- 
seaux durant  l'année. 

Le  hangar  n°  16  qui  se  trouve  sur  le  môle  Victoria  a  été  cédé  à  la  "  Canada  Line  ". 
On  a  amélioré  les  voies  charretières  et  les  voies  ferrées  qui  existent  sur  ce  môle. 

A  l'extrémité  du  bassin  du  marché  on  est  en  train  de  construire  deux  hangars  qui 
porteront  les  nos  24  et  25. 

Le  hangar  n°  24  aura  264  pieds  de  longueur  et  105  pieds  de  largeur.  Il  sera 
affecté  aux  navires  longs  courriers  et  de  cabotage  qui  n'auront  pas  besoin  d'un  grand 
hangar.    Quant  au  hangar  n°  25  il  aura  484  pieds  de  longueur  et  105  pieds  de  largeur. 

A  la  forme  de  radoub  on  a  achevé  tous  les  travaux  de  terrassement,  ainsi  que  les 
dragages  des  approches  de  cette  forme  et  la  construction  du  mur  de  quai. 

A  la  Pointe-au-Trembles  on  construit  un  nouveau  quai  dont  se  serviront  la  com- 
pagnie de  ciment  et  le  trafic  général. 

Au  sud  de  l'île  Sainte-Hélène  on  a  pratiqué  des  dragages  sur  une  superficie  de 
8  acres  jusqu'à  20  pieds  au-dessous  du  plan  des  basses  eaux,  afin  de  permettre  aux 
eaux  de  s'écouler  entre  l'île  Sainte-Hélène  et  la  rive  sud.  Sur  une  étendue  de  2  acres, 
<lans  cette  même  localité,  les  dragages  ont  été  pratiqués  jusqu'à  10  pieds  de  profon- 
deur aux  basses  eaux. 

Au  cours  de  l'année  1913  l'outillage  a  été  augmenté:  d'une  drague  (n°  6)  de  104 
par  39  pieds  et  de  10  pieds  6  pouces  de  tirant  d'eau  à  l'avant  ;  d'un  derrick  (n°  7)  de 
88  par  31  par  9  pieds  6  pouces;  d'un  remorqueur,  le  Passe-Partoid  de  50  pieds  6 
pouces  par  12  pieds  par  7  pieds  7  pouces;  et  de  trois  chalands. 

On  a  convenablement  entretenu  les  quais,  les  voies  charretières,  le3  lampes  des 
quais  et  les  chenaux. 

La  grue  flottante  a  fonctionné  pendant  127  jours,  durant  lesquels  elle  a  procédé 
à  422  levages  d'un  poids  total  de  6,771  tonnes  \. 

A  la  fin  de  la  saison  de  navigation  les  commissaires  du  havre  possédaient  et 
•exploitaient  des  quais  ayant  les  longueurs  et  caractéristiques  suivantes:  3-859  milles 
de  quais  offrant  une  profondeur  d'eau  de  30  pieds;  2-627  milles  de  quais  offrant  de 
25  à  27  pieds  de  tirant  d'eau;  0-666  mille  de  quai  offrant  un  tirant  d'eau  de  20  pieds 
ou  moins.  Soit  au  total  des  quais  ayant  une  longueur  totale  de  7  '152  milles.  Quant 
à  la  longueur  totale  des  voies  ferrées  exploitées  par  la  commission  elle  était  alors  de 
37-9  milles. 
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Le  montant  total  versé  au  compte  du  revenu  s'est  élevé  $1,361,964.06 — en  augmen- 
tation de  $312,652.56  sur  celui  de  Tannée  précédente.  En  outre  il  a  été  reçu  $1,940,000 
du  gouvernement  de  la  Puissance.  La  dépense  sur  le  compte  du  revenu,  durant  ledit 
laps  de  temps,  a  été  de  $1,352,636.36,  et  sur  le  compte  du  capital  de  $2,461,794.62. 

La  dette  représentée  par  des  obligations  était  à  la  clôture  de  l'année  de  $21,522,000 
— dont  $1,672,000  détenus  par  le  public  et  $19,850,000  par  le  gouvernement  de  la  Puis- 
Bance — tous  ces  titres  ont  porté  intérêts  à  3-344  pour  100. 

COMMISSION   DU   HAVKE   DE   QUEBEC. 

Au  cours  de  l'année  on  a  fait  de  nombreuses  améliorations  dans  ce  havre.  On  a 
commencé  la  construction  du  mur  de  soutènement  de  la  digue  de  la  Princesse-Louise; 
ou  a  réi>aré  le  "  Long  wharf  "  de  l'Indian-Cove,  et  l'on  y  a  posé  des  rails  destinés  à 
un  derrick  mobile  et  fait  d'autres  améliorations.  En  outre  on  a  construit  un  quai  de 
L60  pieds  de  long  sur  la  propriété  de  la  carrière  de  pierre  et  installé  un  outillage  de 
compression  et  une  grue  à  locomotive. 

On  a  acheté  deux  dragues  puissantes,  six  chalands  à  déblais,  et  deux  bateaux  pour 
remorque. 

Sur  la  digue  Louise  on  construit  un  élévateur  à  grain  de  1,000,000  de  boisseaux 
de  capacité.  Cet  élévateur  est  construit  à  l'épreuve  du  feu.  Il  disposera  d'une  tour 
marine,  d'une  galerie  pour  transporteurs,  d'un  séchoir  et  d'un  élévateur  flottant  com- 
plet. 

On  a  amélioré  le  terminus  du  bac  pour  chemin  de  fer,  posé  7,000  pieds  de  voies 
ferrées  et  amélioré  les  hangars.  Sur  les  bords  du  bassin  à  flot  on  a  construit  deux 
tours  destinées  à  la  manutention  du  charbon. 

Le  premier  juillet  1913  on  a  réorganisé  le  trafic  par  voies  ferrées  sur  les  proprié- 
tés appartenant  à  la  commission,  et  on  l'a  mis  sous  le  contrôle  du  service  du  trafic, 
lequel  emploie  trois  puissantes  locomotives  de  garage. 

Les  bassins  et  quai  Saint-Charles  ont  été  fréquentés  par  413  navires  d'un  tonnage 
total  de  1,997,111  tonneaux  enregistrés. 

Le  havre  a  été  navigable  durant  tout  l'hiver  et  les  bacs  y  ont  poursivi  régulière- 
ment leurs  voyages.  L'une  des  annexes  ci-après  odnne  le  rapport  des  commissaires  du 
havre  de  Québec. 

Le  revenu  s'est  élevé  à  $232,334.73  et  les  dépenses,  imputables  au  compte  du  reventi 
ont  été  de  $229,307.90.  Quant  aux  dépenses  imputables  au  compte  du  capital  elles  ont 
été  de  $2,843,153.58. 

COMMISSION  DU  HAVRE  DE  TROIS-RIVIERES, 

Au  cours  de  l'année  1913  il  est  entré  dans  le  havre  de  Trois-Rivières  quarante- 
trois  navires  hauturiers,  d'un  tonnage  global  enregistré  s'élevant  à  104,373  tonneaux. 
Des  Etats-Unis  il  y  est  venu  439  bâtiments  (principalement  des  barges)  ayant  un 
tonnage  total  de  51,665  tonneaux  enregistrés.  Quant  aux  navires  canadiens  de  navi- 
gation intérieure  étant  entrés  dans  ledit  havre  ils  furent  au  nombre  de  689  avec  un 
tonnage  total  de  130,644  tonneaux  enregistrés.  Soit  à  l'entrée  un  tonnage  total  de 
286,682  tonneaux  enregistrés  fourni  par  1*171  navires. 
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Parmi  les  principales  importations  nous  citerons:  89,652  tonnes  d'anthracite, 
12,455  tonnes  de  houille,  10,400  tonnes  de  soufre,  1,017  tonnes  de  pulpe,  3,658  cordes 
de  'bois  pour  pulpe  et  2,999,500  briques.  Exportations  principales:  45,581,000  pieds 
de  bois  de  construction,  32,389  cordes  de  bois  pour  pulpe,  140,600  tonnes  de  sable, 
2,805  tonnes  de  pulpe  de  bois,  622  tonnes  de  poutres  en  béton  et  1,911,000  lattes. 

Le  revenu  total  s'est  élevé  à  $21,233.11,  les  dépenses  totales  à  $17,984.17  et  la 
balances  des  fonds  disponibles  en  banque  et  en  espèces  a  été  de  $28,569.28. 


COMMISSAIRE  DU   HAVRE   DE   NORTH-SYDNEY. 

On  a  construit  un  chemin  et  considérablement  travaillé  à  la  rampe  du  brise-lames 
que  possède  la  commission. 

Au  cours  de  l'année  on  a  exporté  481,449  tonnes  de  charbon  et  127,560  tonnes  de 
minerai  de  fer.  Quant  aux  importations  elles  ont  été  de  8,200  tonnes  de  marchandi- 
ses générales. 

Les  recettes  se  sont  élevées  à  $5,415.75,  les  dépenses  à  $4,906.49,  et  la  balance  o*9i 
fonds  disponibles  à  $509.26. 

COMMISSION  DU  HAVRE  DE  PICTOU. 

Cette  commission  s'est  surtout  occupée  du  mouillage  et  du  retrait  des  bouées,  dm 
balisage  de  la  rivière  de  l'Est  à  l'aide  de  gaules  et  de  l'enlèvement  des  obstacles  nuisant 
à  la  navigation. 

Les  encaisses  perçues  à  la  douane  de  Pictou,  et  prélevées  sur  des  navires  se  sont 
élevées  à  $1,409.67,  cependant  que  les  dépenses  faites  par  la  commission  s'élevaient  à 
$285.56  laissant  une  balance  de  $1,124.11. 

COMMISSION  DU  HAVRE  DE  TORONTO. 

Le  rapport  de  1912  a  signalé  les  changements  apportés  à  l'administration  du  havre 
de  Toronto  ainsi  que  les  travaux  à  faire  pour  développer  ce  havre.  Dans  le  rapport 
de  l'année  dernière  on  a  en  outre  décrit  les  dispositions  préliminaires  que  l'on  a  prises 
dans  ce  sens,  et  dans  celui  de  cette  année  on  trouvera  complètement  décrits  les  tra- 
vaux qui  y  ont  été  entrepris  pour  développer  et  agrandir  l'aménagement  du  havre  sous 
le  contrôle  des  commissaires. 

On  jugera  de  l'importance  de  cette  entreprise  quand  on  saura  que  la  commission 
a  signé  un  cahier  des  charges  au  montant  de  $3,950.000  d'après  lequel  on  procéderait 
'à  des  dragages,  à  des  remplages  et  à  des  empiétements  sur  le  lac,  à  l'aide  de  terrains 
rapportés,  soit  dans  la  section  industrielle  du  port,  soit  ailleurs,  sans  préjudice  d'aug- 
menter l'importance  des  travaux,  de  temps  en  temps,  au  coût  déterminé  une  fois  pour 
toute,  par  unités  de  mesure  établies. 

De  plus  le  département  des  Travaux  publics  de  la  Puissance  s'est  chargé  de  cons- 
truire deux  brise-lames,  l'un  de  l'avenue  Woodbine  jusqu'au  chenal  est,  l'autre  de  la 
rivière  Humber  jusqu'au  chenal  ouest,  tous  deux  sur  le  front  du  rivage  du  lac. 
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Le  gouvernement  a  aussi  entrepris  la  construction  de  ponts  à  bascule  devant  per- 
mettre de  franchir  les  chenaux  est  et  ouest  et  le  chenal  pour  navires  situé  dans  la  sec- 
tion industrielle  du  havre. 

Le  bassin  de  la  rue  Yonge  qui  était  naguère  loué  a  été  livré  au  public  pour  que 
les  bâtiments  puissent  s'amarrer  à  quai  et  y  embarquer  ou  y  débarquer  des  marchandi- 
ses et  des  passagers.  Pour  ce  bassin  on  a  établi  un  contrôle  de  débarquement  et  de 
mise  en  entrepôt  des  marchandises  et  établi  un  tarif  des  taxes  à  percevoir  de  ce  chef. 

On  s'est  en  outre  entendu  avec  le  service  de  sauvetage  de  la  direction  de  la  ma- 
rine fédéral,  quant  à  l'aide  que  pourrait  fournir  la  station  de  sauvetage  de  Toronto. 

Des  ententes  avantageuses  ont  été  conclues  avec  la  compagnie  du  chemin  de  fer 
Pacifique  Canadien  quant  à  l'échaugt?  de  propriétés  immobilières  et  ce  en  vue  d'ac- 
quérir le  contrôle  du  "  water-front  ",  front  d'eau. 

Pour  le  même  objet  on  a  acquis  certains  droits  de  rivage — Riparian  rights —  sur 
les  bords  de  la  baie  Ashbridges. 

On  a  de  plus  pris  les  dispositions  que  comporte  la  construction  d'un  viaduc  de- 
vant franchir  les  voies  des  chemins  de  fer  sur  les  bords  du  lac  dans  les  limites  du 
havre. 

On  a  fait  aussi  des  plans,  que  l'on  a  adoptés,  pour  un  système  de  transport  par 
chemin  de  fer  dont  les  voies  doivent  rayonner  à  partir  des  quais  et  terrains  appar- 
tenant à  la  commission  du  havre  ou  tombant  sous  son  contrôle.  Il  a  été  aussi  pro- 
cédé à  des  études  et  à  des  levés  hydrographiques  et  autres  afin  de  se  renseigner  sur  les 
particularités  concernant  les  eaux  du  havre.  On  a  dragué  sur  certains  points,  cons- 
truit des  wharfs  et  acheté  l'outillage  que  nécessitaient  ces  travaux. 

Dans  l'une  des  annexes  de  ce  rapport  on  trouvera  un  compte  rendu  détaillé  de 
toutes  les  transactions  qui  ont  eu  lieu.  Ce  document  contient  un  état  des  recettes,  qui 
s'élevèrent  à  $1,236,070.39  y  compris  un  emprunt  par  obligation.  Quant  aux  dépenses 
de  toutes  natures  elles  se  sont  élevées  à  $1,241,272.75  au  cours  de  l'année  1913.  Les 
dépenses  faites  par  le  département  des  travaux  publics  ne  sont  pas  comprises  dans  ce 
chiffre. 


COMMISSION  DU  HAVRE  DE  BELLEVILLE,  ONTARIO. 

Au  cours  de  l'année  terminée  le  31  décembre  1913  les  importations  furent  de: 
16,671  tonnes  de  charbon,  76,000  pieds  de  bois  de  construction  et  940  tonnes  de  mar- 
chandises générales,  lesquelles  donnèrent  un  revenu  de  $1,764.90. 

Les  exportations  durant  la  même  année  portèrent  sur:  881  barils  d'huile,  1,524 
tonnes  de  marchandises  et  1,050  tonnes  de  fromage  lesquelles  donnèrent  un  revenu  de 
$283.83.  Le  revenu  total  a  par  conséquent  été  de  $2,048.73.  La  balance  de  fonds  dis- 
ponible provenant  de  l'année  précédente  ayant  été  de  $451.93  le  montant  total  du  fonds 
du  revenu  a  donc  été  de  $2,500.66. 

Le  montant  total  en  banque  au  crédit  du  fond  d'amortissement  a  été  de  $4,907.60. 


INSPECTION  DE  BATEAUX  A  VAPEUR. 

Durant  l'année  fiscale  on  a  fait  deux  nominations  dans  ce  service.     M.  Thomas 
R.  Ferguson,  inspecteur  des  vapeurs  de  la  Puissance  a  été  nommé  président  du  bu- 
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reau  d'inspection  des  bateaux  à  vapeur  à  compter  du  1er  avril  1913  et  M.  Denis  J. 
Murray  a  été  nommé  inspecteur  des  chaudières,  machines  et  apparaux,  au  port  d'Ha- 
lifax, N.-E. 

Le  28  octobre  1913  M.  Frank  McDonnell  président  adjoint  quitta  Ottawa  pour 
assister  à  la  conférence  internationale  de  sauvegarde  de  la  vie  humaine  en  mer,  con- 
férence qui  eut  lieu  à  Londres,  Angleterre. 

A  plusieurs  des  assemblées  du  bureau  d'inspection  des  bateaux  à  vapeur  on  a  dis- 
cuté les  règlements  concernant  l'inspection  des  chaudières,  et  ce  afin  de  déterminer 
l'interprétation  exacte  de  ces  règlements. 

Au  total  on  a  inspecté  1,921  navires  appartenant  à  des  armateurs  canadiens  ou 
enregistrés  au  Canada,  et  d'un  tonnage  global  brut  de  604,036  tonneaux.  Le  nombre 
des  navires  inspectés  qui  appartenaient  à  des  étrangers  ou  avaient  été  enregistrés  ail- 
leurs que  dans  la  Puissance  a  été  de  185  avec  un  tonnage  global  brut  de  252,414  ton- 
neaux. Le  nombre  des  navires  non  inspecté  a  été  de  335  d'un  tonnage  global  brut 
de  41,735.  Au  total  il  y  eut  2,441  navires  en  service,  d'un  tonnage  brut  total  de  898,- 
207  tonneaux  qui  se  trouvèrent  sujets  a  être  inspectés.  Le  nombre  des  navires  ajoutés 
à  la  flotte  canadienne  de  commerce  a  été  de  151  d'un  tonnage  global  total  de  54,928 
tonneaux.  Le  nombre  total  des  navires  perdus  ou  démolis  a  été  de  55  d'un  tonnage 
brut  total  de  23,463  tonneaux.  Le  montant  total  perçu  pour  inspections  et  examens 
des  mécaniciens  s'est  élevé  à  $5,197.96. 

LISTE  DES  INSPECTEURS. 

Chaudières  et  machines. 


N.  A.  Currie,  Halifax,  N.-E. 
D.  J.  Murray,  Halifax,  N.-E. 
C.  E.  Dalton,  Saint-Jean,  N.-B. 
J.  H.  Fontaine,  Québec,  Que. 
F.  X.   Hamelin,   Sorel,   P.Q. 
W.  Laurie,  Montréal,  Que. 
J.  E.  Lunan,  Montréal,  Que. 
T.  P.  Thompson,  Kingston,  Ont. 
J.  Dodds,  Toronto,  Ont. 


J.  B.  Stewart,  Toronto,  Ont. 

G.  M.  Arnold,  Toronto,  Ont. 

E.  W.  McKean,  Collingwood,  Ont. 

W.  J.  Vigars,  Port-Arthur,  Ont. 

G.  P.  Phillips,  Kenora,  Ont. 

B.  Mantrop,  Victoria,   C.-B. 

W.  J.  Cullum,  Victoria,  C.-B. 

H.  G.  Robinson,  Vancouver,  C.-B. 

A.    E.    Hopper,   Vancouver,   C.-B. 


Inspecteurs  des  coques. 


A.    McDougall,   Halifax,    N.-E. 
I.   J.   Olive,   Saint-Jean,   N.-B. 
P.  Duclos,  Québec,  Que. 
M.  R.   Davis,  Kingston,  Ont. 


W.  Evans,  Toronto,  Ont. 

S.  D.  Andrews,  Collingwood,  Ont. 

F.   F.  Pickard,  Victoria,  C.-B, 


ENQUETES  CONCERNANT  LES  NAUFRAGES. 


M.  H.  St.  G.  Lindsay,  commissaire  fédéral  des  naufrages  a  fait  rapport  que  du- 
rant Tannée  les  naufrages  et  accidents  maritimes  survenus  dans  les  eaux  canadien- 
nes, ont  donné  lieu  à  sept  enquêtes  préliminaires,  deux  enquêtes  faites  par  le  minis- 
tère et  vingt-quatre  enquêtes  officielles. 

On  a  recommandé  à  cinq  capitaines,  deux  mécaniciens,  deux  mécaniciens  en  se- 
cond et  deux  pilotes  d'avoir  à  être  plus  prudents  à  l'avenir.  On  a  censuré  six  capi- 
taines, deux  seconds,  deux  premiers  lieutenants  et  un  pilote  et  suspendu  pendant  six 
mois  les  brevets  d'un  capitaine,  d'un  second  et  d'un  pilote. 
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Au  cours  de  dix  enquêtes  il  a  été  prouvé  que  personne  n'était  responsable  des  ac- 
cidents survenus.  Dans  deux  cas  les  faits  furent  portés  à  la  connaissance  d'autorités 
étrangères  pour  qu'elles  eussent  à  statuer  en  la  matière. 

NAUFRAGES  ET   ACCIDENT-  SIGNALES,   SUBVENUS   À  DES  NAVIRES  DE   MER  OU   DE 
NAVIGATION  INTEVEURE. 

Au  cours  de  l'année  fiscale  on  a  signalé  au  total  289  naufrages  de  navires  cana- 
dien- dans  des  eaux  étrangères  et  de  navires  en  général  dans  les  eaux  du  Canada.  Sur 
ces  naufrages  218  furent  partiels  (164  navires  de  mer  et  54  de  navigation  intérieure). 
7!  navires  furent  complètement  perdus  (50  navires  de  mer  et  21  de  navigation  inté- 
rieure.) 

Le  tonnage  total  affecté  par  ces  naufrages  a  été  de  313,819,55  tonneaux  enregis- 
trés, dont  159,444.27  pour  les  naufrages  partiels  de  navires  de  mer,  83,609.36  tonneaux 
pour  naufrages  partiels  dans  les  eaux  intérieures  et  27,279.56  pour  naufrages  avec 
pertes  totales  dans  les  eaux  de  l'intérieur. 

S  ixante-six  navires  de  mer  et  20  navires  des  eaux  intérieures,  d'un  tonnage  glo- 
bal de  103,859,34  n'ont  pas  fait  connaître  les  pertes  qu'ils  subirent  dans  des  naufra- 
ges partiels  cependant  qu'il  fut  fait  rapport  que  20  navires  de  mer  et  dix  navires  des 
•  aux  intérieures  ne  subirent  aucune  perte. 

Les  pertes  totales  des  navires  et  de  leurs  cargaisons  se  sont  élevées  à  $2,087,867.- 
97  dont  $1. •*;'.»*'>. vi;7. 97  pour  les  navires  de  mer  et  $691,040  pour  les  navires  des  eaux 
intérieures. 

Le  montant  des  pertes  résultant  de  naufrages  partiels  ou  d'accidents  a  été  de 
."",.»;.";  pour  les  navires  de  mer  et  de  $175,340  pour  les  navires  des  eaux  intérieu- 
res et  leurs  cargaisons.  Il  fut  en  outre  perdu  $906,972.92  de  navires  de  mer  qui  ont 
sombré  et  $515,700  de  navires  des  eaux  intérieures  qui  sombrèrent  aussi. 

Le  total  des  pertes  de  vie  s'est  élevé  à  160,  d'après  les  rapports  que  l'on  a  reçus. 

CAPITAINES  ET  SECONDS:  BREVETS. 

DIVfSlON   DE    L'EST 

Au  cours  de  l'année  fiscale  terminée  le  31  mars  1914  on  a  examiné  265  candidats 
qui  désiraient  obtenir  des  brevets,  savoir:  13  comme  capitaines  au  long-cours,  49 
comme  capitaines  au  cabotage,  16  comme  capitaines  de  bâtiments  des  eaux  intérieures, 
65  comme  capitaines  de  bâtiments  de  petite  navigation  et  huit  qui  sollicitaient  un 
brevet  temporaire. 

Dans  cette  même  division  on  a  fait  subir  des  examens  à  15  candidats  qui  dési- 
raient le  brevet  de  second  au  long-cours,  16  pour  brevet  de  premiers  lieutenants  au 
long-cours,  62  pour  seconds  au  cabotage  et  21  pour  seconds  de  petite  navigation. 

Cinquante-quatre  candidats  échouèrent,  savoir:  11  pour  capitaines  au  long-cours, 
7  pour  capitaines  au  cabotage,  6  pour  capitaines  de  navire  des  eaux  intérieures.  7  pour 
capitaines  de  petite  navigation,  5  pour  pour  seconds  au  long-cours,  4  pour  premiers  lieu- 
tenans  au  long-cours,  10  pour  seconds  au  cabotage,  5  pour  seconds  de  bâtiments  des 
eaux  intérieures  et  six  pour  seconds  de  petite  navigation. 

Dix-neuf  candidats  subirent  l'examen  de  la  vue. 
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Dans  cette  division  on  a  fait  subir  des  examens  à  312  candidats:  1  pour  capitai- 
ne au  long-cours,  52  pour  capitaines  au  cabotage,  62  pour  capitaines  de  navires  des  eaux 
intérieures,  23  pour  capitaines  de  petite  navigation,  21  pour  capitaines,  (brevets  tem- 
poraires), 6  pour  seconds  au  long-cours,  7  pour  premiers  lieutenants  au  long-cours,  50 
pour  capitaines  au  cabotage,  62  pour  capitaines  de  navires  des  eaux  intérieures  et  28 
pour  capitaines  de  petite  navigation.  Huit  de  ces  candidats  subirent  l'examen  de  la 
vue. 

Cinquante-trois  échouèrent,  savoir:  cinq  pour  capitaines  au  cabotage,  10  pour  ca- 
pitaines de  navires  des  eaux  intérieures,  1  pour  capitaine  de  petite  navigation,  18  pour 
seconds  au  cabotage,  10  pour  seconds  de  navires  des  eaux  intérieures  et  9  pour  seconds 
de  petite  navigation.     Quatorze  de  ces  candidats  subirent  l'examen  de  la  vue. 

Durant  l'année  on  a  au  total  délivré  491  brevets,  savoir:  276  à  des  capitaines, 
196  à  des  seconds  et  19  à  des  premiers  lieutenants. 


ECOLES   DE   NAVIGATION. 


Pendant  certains  mois  de  l'année  on  a  donné  des  cours  dans  6  écoles  de  naviga- 
tion. Comme  Tune  de  ces  écoles  a  été  inaugurée  à  Saint- Jean,  N.-B.,  au  cours  de 
l'année  les  cours  n'y  furent  pas  réguliers  non  plus  que  les  présences,  ce  qui  fait  qu'il 
n'en  est  pas  tenu  compte  dans  le  relevé  des  présences.  Les  tableaux  suivants  indiquent 
où  ont  eu  lieu  les  cours,  les  noms  des  professeurs,  le  nombre  de  leçons  données  et  le 
total  et  la  moyenne  des  présences: — ■ 


Villes. 

Professeurs. 

Nombre 

de 

jours. 

Total  des 
présences. 

Moyenne. 

Québec,  Que 

Capt.  P.  L.  Lachance . . . 

240 
27 
31 

1,239 
147 
177 

•  5 

Sydney -nord,  N.  -E 

•  5 

Yarmouth,  N.-B.. 

St-Jean,  N.-B 

n      J.  E.  Murphy 

•  5 

Collingwood,  Ont 

32 
17 

588 
298 

18+ 

Vancouver,  C.-B 

N      Chas.  Eddie 

17 

Total 

347 

2,449 

7'0G 

ENROLEMENT  ET  DEBARQUEMENT  DES  MATELOTS. 


D'après  les  84  rapports  fournis  par  les  enrôleurs  au  cours  de  l'année  terminée  le 
31  décembre  1913,  on  a  enrôlé  16,975  matelots  et  on  en  a  débarqué  13,749.  Les  enrô- 
leurs ont  perçu  et  gardé  de  ce  chef  $13,046.65  de  droits. 
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Ci-après  nous  donnons  sous  forme  de  tableau  la  liste  des  ports  d'enrôlement,  le 
nombre  des  matelots  enrôlés,  celui  des  matelots  débarqués  et  le  montant  des  droits 
perçus  dans  chaque  province: — 


— 

Nombre 

de 
rapports. 

Matelots 
enrôlés. 

Matelots 
débarqués. 

Montants. 

Québec 

2 
11 
57 

7 

7 

1,199 
2,026 
8,360 
373 
5,017 

1,615 
778 

6,776 
115 

4,405 

$        c. 
1,084  00 

Nouveau-Brunswick ' 

Nouvelle-Ecosse 

Ile  du  Prince-Edouard 

Colombie-britannique 

1,312  00 

6,253  30 

219  90 

4,177  45 

84 

16,975 

13,749 

13,046  65 

PILOTAGE. 

On  a  reçu  31  rapports  concernant  le  pilotage— 12  de  la  Nouvelle-Ecosse,  12  du 
Nouveau-Brunswick,  1  de  l'Ile-du-Prince-Edouard,  2  de  Québec  et  4  de  la  Colombie- 
Britannique. 

Il  y  a  124  commissaires,  302  pilotes  et  54  apprentis  pilotes.  7,380  navires  ont 
payé  des  droits  de  pilotage  qui  s'élevèrent  au  montant  de  $483,437.76  durant  l'année. 

Dans-  un  tableau  qui  précède  l'annexe  n°  15  on  trouvera  quelques-uns  des  détails 
concernant  le  pilotage. 


MARINS  MALADES  ET  SANS  RESSOURCES. 

En  conformité  des  dispositions  de  l'Acte  de  la  marine  marchande  du  Canada, 
chapitre  113,  Ve  partie,  article  384  des  S.R.,  on  perçoit  sur  tout  navire  entrant  dans 
un  des  ports  des  provinces  de  Québec,  de  la  Nouvelle-Ecosse,  du  Nouveau-Brunswick, 
de  l'Ile-du-Prince-Edouard  et  de  la  Colombie-Britannique  un  droit  de  l£  cent  par 
tonneau  de  jauge  enregistré.  Les  fonds  ainsi  perçus  forment  le  "  Fonds  des  marins 
malades  et  sans  ressources  ".  Les  navires  jaugeant  100  tonneaux  ou  moins  ne  payent 
ce  droit  qu'une  fois  par  année  civile  et  ceux  jaugeant  plus  de  100  tonneaux  enre- 
gistré le  payent  trois  fois  par  an. 

Les  officiers  et  les  matelots  de  tout  navire  de  pêche  non  enregistré  au  Canada  qui 
ne  paye  pas  les  droits  à  verser  au  fonds  des  marins  malades  et  sans  ressources  ne  béné- 
ficient pas  des  avantages  qui  découlent  dudit  fonds;  toutefois  les  navires  de  pêche 
enregistrés  au  Canada  peuvent  payer  les  droits  en  question:  dans  ce  cas  les  hommes 
qui  les  montent  bénéficient  des  avantages  qu'offre  le  fonds  établi.  Si  un  navire  de 
pêche  a  plus  de  100  tonneaux  de  jauge  il  est  autorisé  à  participer  aux  avantages  offerts 
par  le  fonds,  mais  seulement  durant  le  voyage  au  commencement  duquel  il  a  acquitté 
les  droits  requis  sous  cette  rubrique.  Il  est  à  noter  que  tel  navire  jouira  alors  des 
mêmes  avantages  et  privilèges  que  tout  autre  navire  acquittant  les  droits  mais  ne  se 
livrant  pas  à  la  pêche.  Le  chapitre  113  de  l'Acte  de  la  marine  marchande  du  Canada 
ne  s'applique  pas  à  la  province  d'Ontario,  c'est  pourquoi  on  ne  perçoit  pas  de  droits 
à  verser  au  fonds  des  marins  malades  et  sans  ressources  dans  cette  province. 
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PROVINCE    DE    QUÉBEC. 

Au  port  de  Québec,  les  marins  malades  sont  reçus  aux  hôpitaux  Jeffrey-Haie  et  à 
l'Hôtel-Dieu  à  $1.50  par  jour,  y  compris  les  services  des  médecins  et  la  pension. 

Au  port  de  Montréal,  les  marins  malades  reçoivent  des  soins  à  l'hôpital  général 
et  à  l'hôpital  Notre-Dame;  on  paye  pour  eux  $1.50  par  jour,  y  compris  la  pension  et 
le  médecin;  ceux  atteints  de  maladies  contagieuses  sont  soignés  à  l'hôpital  Alexandra 
et  à  l'hôpital  Saint-Paul. 

A  Trois-Rivières,  les  marins  malades  sont  soignés  à  l'hôpital  Saint-Joseph  à 
raison  de  90  cents  par  jour  pour  chacun  d'eux.  Le  médecin  de  cette  institution  reçoit 
$350  par  an  pour  ses  services. 

Au  port  de  Chicoutimi  les  marins  malades  sont  soignés  à  l'hôpital  Saint- Valier, 
à  raison  de  $1.20  par  jour  pour  chacun  d'eux,  y  compris  les  services  du  médecin  et  la 
pension. 

Au  port  de  Saint-Jean,  P.Q.,  les  marins  malades  sont  soignés  à  l'hôpital  Saint- 
Jean,  à  raison  de  90  cents  par  jour  et  par  tête.  Le  médecin  de  cette  institution  reçoit 
$600  par  an  pour  ses  services. 

Aux  ports  de  Rimouski,  Montmagny,  Sorel,  et  de  la  Rivière-du-Loup,  les  marins 
malades  sont  soignés  dans  les  hôpitaux  de  ces  localités,  et  ils  sont  traités  par  le  méde- 
cin du  port. 

9 

PROVINCE    DE    LA    NOUVELLE-ECOSSE. 

On  maintient  des  hôpitaux  de  marine  à  Louisbourg,  Yarmouth,  Sydney  et  Lunen- 
burg  dans  la  Nouvelle-Ecosse;  à  Halifax,  N.-E.,  les  marins  reçoivent  des  soins  à 
l'hôpital  général  Victoria,  à  raison  de  $1.50  par  jour  pour  chaque  malade,  y  compris 
la  pension  et  le  médecin.  Les  maladies  contagieuses  sont  traitées  à  l'hôpital  d'isola- 
tion de  la  ville. 

A  Pictou  les  marins  malades  sont  soignés  à  l'hôpital  "  Pictou-Cottage  "  à  raison 
de  $1  par  jour.     Le  médecin  de  cette  institution  reçoit  $400  par  an  pour  ses  services. 

A  Sydney-nord,  les  marins  malades  sont  soignés  à  l'hôpital  Hamilton,  à  raison 
de  $1  par  jour  pour  chacun.  Le  médecin  de  cette  institution  reçoit  $750  par  année 
pour  ses  services  et  les  médicaments  qu'il  a  à  fournir. 

A  Windsor,  N.-E.,  les  marins  malades  sont  soignés  à  l'hôpital  Payzant  Mémorial 
à  raison  de  $1  par  jour  pour  chaque  homme.  Le  médecin  de  cette  institution  reçoit 
$120  par  année. 

A  Amherst,  N.-E.,  les  marins  malades  sont  soignés  à  l'hôpital  Highland  View  à 
raison  de  $4.50  pour  chacun  par  semaine.  Les  soins  médicaux  et  chirurgicaux  sont 
donnés  par  le  médecin  du  port. 

Les  marins  malades,  à  Parrsboro,  N.-E.,  sont  soignés  à  l'hôpital  Cottage,  Spring- 
hill,  N.-E.,  à  raison  de  $1.50  par  jour  pour  chacun  d'eux,  tout  compris. 

Au  port  de  Digby  les  marins  malades  sont  soignés  dans  un  hôpital  spécialement 
désigné,  à  raison  de  $3  par  semaine  et  par  tête.  $50  sont  donnés  au  concierge  de 
l'établissement.     Le  médecin  reçoit  $250  par  an  pour  ses  services. 
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PROVINCE    DE    LA    COLOMBIE-BRITANNIQUE. 


A  Victoria,  C.-B.,  les  marins  malades  sont  soignés  à  l'hôpital  Saint-Joseph  à 
raison  de  $1.40  par  jour  pour  chacun  d'eux.  Le  médecin  de  cette  institution  reçoit 
pour  ses  services  $600  par  an. 

A  Vancouver,  C.-B.,  les  marins  malades  sont  soignés  à  l'hôpital  Saint-Paul,  à 
raison  de  $1.50  par  jour  pour  chacun  d'eux,  tout  compris. 

A  Nanaïmo,  C.-B.,  les  marins  malades  sont  soignés  à  l'hôpital  de  Nanaïmo,  à 
raison  de  $1  par  jour.     Le  médecin  reçoit  $600  par  an  pour  ses  services. 

A  New-Westminster,  les  marins  malades  sont  soignés  à  l'hôpital  Royal  Columbia 
à  raison  de  $1  par  jour,  et  par  homme. 

A  Chemainus,  C.-B.,  les  marins  malades  sont  soignés  dans  les  hôpitaux  de  la  ville 
à  raison  de  $1  par  jour  pour  chacun  d'eux,  à  part  des  soins  médicaux  et  chirurgicaux. 

A  Prince-Rupert,  les  marins  malades  sont  soignés  dans  l'hôpital  général  de  cette 
ville,  à  raison  de  $2  par  jour. 


PROVINCE    DU    NOUVEAU-BRUNSWICK. 


A  Douglastown,  la  direction  de  la  marine  marchande  entretient  un  hôpital  où 
l'on  reçoit  les  marins  malades  provenant  de  Chatham,  Neweastle,  et  du  voisinage.  Le 
médecin  de  cette  institution  reçoit  $450  par  an  pour  ses  services,  et  le  concierge  $250. 
par  an  pour  les  siens. 

A  Saint-Jean,  N.-B.,  les  marins  malades  sont  soignés  à  l'hôpital  général  public 
des  commissaires  de  ce  port,  à  raison  de  $1.50  par  jour,  tout  compris. 

A  Campbellton,  N.-B.,  les  marins  malades  sont  soignés  à  l'Hôtel-Dieu  à  raison 
de  $  5par  semaine  pour  chacun  d'eux.  Le  médecin  de  cette  institution  reçoit  $350 
par  an  pour  ses  services. 

A  Moncton,  N.-B.,  les  malades  sont  soignés  à  l'hôpital  de  Moncton,  à  raison  de 
$4  par  semaine  pour  chacun  d'eux.  Le  médecin  de  cette  institution  reçoit  $200  par 
an  pour  ses  services. 


PROVINCE    DE    L'iLE-DU-PRINCE-EDOUARD. 


,  A  Charlottetown,  les  marins  malades  sont  soignés  dans  les  hôpitaux:  Charlotte- 
town  et  Prince-Edouard,  à  raison  de  $1.50  par  jour  et  par  tête,  tout  compris. 

A  Summerside,  les  marins  malades  sont  soignés  à  l'hôpital  "Prince  County",  à 
raison  de  $1  par  jour  et  par  tête.     Le  médecin  du  port  reçoit  $250  pour  ses  services. 

Dans  tout  port  des  provinces  maritimes,  de  Québec  ou  de  la  Colombie-Britan- 
nique où  l'Etat  entretient  un  hôpital,  le  receveur  des  douanes  est  chargé  de  s'occuper 
des  marins  malades  qui  ont  droit  à  bénéficier  des  avantages  découlant  du  fonds  affecté 
aux  marins  malades  et  sans  ressources. 
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Ci-aprè9  nous  donnons  un  relevé  des  recettes  et  des  dépenses  se  rapportant  au 
fonds  des  "  marins  malades  et  sans  ressources  ",  et  établi  de  l'année  1904  à  l'année 
1913  toutes  deux  inclusivement  : — 


— 

Recettes. 

Dépenses. 

1904 

$       c. 

61,778  29 
58,372  34 
60,183  90 
44,704  59 
69,364  45 
53,732  31 
55,567  41 
60,637  11 
63,663  41 
70,540  52 

$   c. 

50,801  78 
51,000  18 
50,120  42 
34,362  11 
59,957  92 
66,349  26 
54,859  50 

1905 

1906 

19C7 

1908 

1909 

1910 

1911 

54,779  27 

1912 

52,172  75 

1913 

54,294  71 

Le  montant  total  versé  aux  médecins  à  titre  d'honoraires  au  cours  de  l'année 
1913-14  a  été  de  $14,897.50. 

Le  nombre  des  marins  soignés  a  été  de  3,245,  alors  que  l'année  précédente  on  n'en 
soigna  que  3,187.    Le  nombre  des  journées  de  traitements  individuels  a  été  de  22,140. 

Au  cours  de  l'année  1913-14,  3,062  navires  ont  payé  des  droits  qui  ont  été  versés 
au  fonds  des  marins  malades.  Le  nombre  total  des  marins  ayant  monté  ces  navires 
a  été  de  59,250. 


GARDIENS  DE  PORT  (PORT  WARDENS). 

Quinze  aport  wardens"  ont  envoyé  des  rapports  sur  les  services  qu'ils  ont  rendu 
durant  l'année.  Sept  de  ces  rapports  provinrent  de  la  Nouvelle-Ecosse,  trois  du  Nou- 
veau-Brunswick,  deux  de  la  province  de  Québec,  deux  de  la  Colombie-Britannique,  et 
un  de  l'Ile-du-Prince-Edouard. 

Les  services  rendus  par  ces  fonctionnaires  ont  consisté  à  examiner  ou  expertiser 
les  panneaux,  les  cargaisons  et  les  coques  des  navires  ;  les  examens  des  coques  ont  sur- 
tout été  faits  dans  le  but  de  savoir  si  les  bâtiments  pouvaient  tenir  la  mer  et  recevoir 
un  certificat  à  cet  effet;  l'examen  des  cargaisons,  avec  expertise,  a  été  fait  afin  de 
déterminer  le  montant  des  dégâts  publics  subis  en  cours  de  route.  Quant  à  l'examen  des 
panneaux  il  fut  fait  afin  de  constater  l'état  de  la  cargaison  à  l'arrivée. 

Dans  le  cas  du  gardien  de  port  de  Montréal  son  rapport  mentionne  les  cargaisons 
de  grain  et  celles  des  autres  produits  exportés,  ainsi  que  les  dates  de  réouverture  et  de 
clôture  de  la  navigation. 

Le  montant  des  droits  perçus  par  les  quinze  port  wardens  qui  ont  fait  des  rap- 
ports s'est  élevé  au  total  à  $15,059.72.  D'après  l'Acte  de  la  marine  marchande  du 
Canada  ces  droits  ne  peuvent  dans  certains  cas  dépasser  $8  et  dans  d'autres  $20. 

Dans  le  rapport  du  "  Board  of  Trade  "  qui  concernent  le  port  de  Montréal  on 
trouve  un  relevé  détaillé  des  exportations,  des  recettes  et  des  dépenses  figurant  dans 
les  livres  du  gardien  du  port. 
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LISTE  DES  GARDIENS  DE  PORTS  QUI  ONT  FAIT  DES  RAPPORTS  ET  MONTANTS  DES  DROITS 

QU^LS    ONT   PERÇUS. 


Ports. 


Armapolis,  N.-E 

Chatham,  N.-B 

Halifax,  N.-E 

LouiBburg,  N.-E 

Moncton,  N.-B 

Montréal,  P.Q 

Nanaimo,  C.-B 

Sydney-nord.  N.-E 

Port  Hawkesbury,  N.-E   ... 

Ile  du  Prince-Edouard 

Québec,  P.Q 

St.  Andrews,  N.-B 

Sydney,  (môl*  intern.)  N.-E. 

Victoria,  C.-B 

Yarmouth,  N.-E 


Gardiens  de  ports. 


Joseph  Malleson 

M.  A.  Goggin 

Neil  Hall 

D.  J.  Matheson 

R.  C.  Bacon 

Archibald  Reid  ...    . 

J.  S.  Knarston 

W.  H.  Kelly.. 

Nicholas  Martin 

George  H.  Holbrook. 

Alex.  Russell      

John  Wren 

Nelson  H.  Tuwnsend 
Charles  E.  Clarke  . . . 
R.  M.  Ferguson   . .    . 


H 


onoranes. 


Nil. 


Nil. 


2,736  14 

112  00 

9,711  98 

21  00 

116  00 

103  00 

12  50 

1,057  10 

5  00 

600  00 

432  50 

152  50 

15,059  72 


CORRESPONDANCE  ET  ARCHIVES. 

Cette  branche  du  service  s'occupe  de  la  réception  et  de  l'envoi  de  la  correspon- 
dance. Les  lettres  et  dépêches  reçues  sont  entrées  dans  un  registre,  puis  numérotées, 
avec  indication  de  la  date  de  réception,  après  quoi  elles  sont  entrées  dans  un  index,  et 
enfin  mises  en  dossiers,  que  l'on  consulte  afin  de  s'assurer  si  l'on  a  répondu  à  toutes 
les  lettres  ou  si  l'on  en  a  accusé  réception.  Cela  fait,  les  dossiers  sont  ensuite  classés 
et  mis  en  casiers  spéciaux. 

L'opération  de  l'enregistrement  consiste  à  entrer  dans  un  registre  le  numéro  du 
dossier  et  à  indiquer  en  quelques  mots  le  sujet  de  la  lettre.  L'entrée  dans  l'index 
comprend  deux  choses:  d'abord  l'entrée  des  noms  propres  dans  le  cahier-index,  puis 
l'inscription  sur  fiches  des  divers  sujets  et  des  noms  des  localités  et  des  navires. 

Les  lettres  et  dépêches  envoyées  sont  reproduites  dans  des  copies  de  lettres  puis 
citées  dans  l'index.  Le  nombre  de  lettres  envoyées  durant  l'année  s'est  élevé  à  41,121. 
L'augmentation  du  nombre  des  lettres  reçues  et  envoyées  depuis  dix  ans  démontre  à 
quel  point  les  affaires  du  département  se  sont  développées,  ce  qui  a  entraîné  une  aug- 
mentation correspondante  de  son  personnel  et  de  celui  du  service  des  archives.  Un 
registre  comprenant  les  noms  de  tous  les  employés  du  départment  et  donnant  leurs 
états  de  service  est  conservé  dans  le  service  de  la  correspondance. 

En  1901,  il  a  été  reçu  18,741  lettres  et  on  en  a  envoyé  13,000,  tandis  que  l'année 
dernière  on  en  a  reçu  52,605  et  envoyé  41,121. 


EXPORTATION  DU  BETAIL  SUR  PIED. 


Les  inspecteurs  qui  s'occupent  de  l'exportation   du  bétail   sur  pied   au  port  de 
Montréal,  font  rapport  que  du  1er  mai  au  30  novembre  1913  il  a  été  exporté  dudit 
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port  :  134  chevaux,  512  bovidés,  97  mules  et  296  moutons  qui  furent  envoyés  en  Angle- 
terre. 

Le  département  n'a  reçu  aucun  rapport  à  ce  sujet  des  ports  d'Halifax  et  de  Saint- 
Jean. 

CONVENTION  INTERNATIONALE  POUR  LA  SAUVEGARDE  DE  LA  VIE 

HUMAINE  EN  MER. 

Le  gouvernement  de  Sa  Majesté  ayant  invité  un  certain  nombre  de  nations  mari- 
times à  se  faire  représenter  à  une  convention  qui  devait  avoir  lieu  à  Londres,  en 
novembre  1913,  afin  d'étudier  des  règlements  internationaux  destinés  à  sauvegarder 
la  vie  humaine  en  mer,  spécialement  sur  les  navires  à  passagers,  des  invitations  furent 
à  ce  sujet  adressées  à  l'Allemagne,  l'Autriche,  la  France,  les  Etats-Unis  de  l'Amé- 
rique du  Nord,  la  Belgique,  le  Danemark,  l'Espagne,  la  Russie,  la  Suède,  la  Norvège, 
l'Italie,  la  Hollande,  le  Canada,  l'Australie  et  la  Nouvelle-Zélande,  avec  prière  de 
nommer  des  représentants  plénipotentiaires  qui  assisteraient  aux  assemblées  délibéran- 
tes de  la  convention. 

Ceci  parce  que  le  gouvernement  de  Sa  Majesté  reconnaissait  l'urgence  d'adopter 
des  moyens  plus  efficaces  de  sauvegarder  la  vie  humaine  en  mer,  étant  donné  que  l'en- 
quête faite  à  propos  de  la  perte  du  paquebot  Titanic  avait  révélé  de  nombreux  défauts 
chez  les  divers  dispositifs  de  sauvetage  employés  à  bord  des  navires,  et  aussi  dans  le 
mode  de  construction  de  grands  vapeurs  à  passagers  qui  ayant  subi  des  accidents 
causèrent  la  mort  d'un  grand  nombre  de  personnes. 

Sur  la  recommandation  du  ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  et  du  secrétaire 
d'Etat  des  affaires  extérieures  je  fus  nommé  le  représentant  du  Canada  à  ladite  con- 
vention, avec  pouvoir  de  signer  des  protocoles  à  la  conclusion  des  travaux  que  les 
délégués  entreprendraient  à  Londres. 

Avant  de  me  rendre  à  Londres,  j'ai  jugé  à  propos  de  me  renseigner  auprès  des 
armateurs  de  bateaux  à  vapeur,  des  associations  maritimes,  des  agents  de  navigations, 
etc.,  au  courant  des  règlements  maritimes,  de  la  discipline  et  des  détails  à  bord  des 
bâtiments,  et  de  l'équipement  employé,  en  conformité  des  règlements  existants  pour 
les  navires  marchands,  et  j'ai  pris  note  des  dessiderata  qu'ils  formulèrent,  dans  les 
promptes  réponses  qu'ils  firent  à  mes  questions  et  auxquelles  ils  ajoutèrent  de  pré- 
cieux aperçus  concernant  la  sauvegarde  de  la  vie  humaine  en  mer. 

Afin  de  pouvoir  me  renseigner  au  cours  des  assemblées  de  la  convention  sur  les 
matières  d'ordre  technique  concernant  en  particulier  les  exigences  de  la  marine  cana- 
dienne, je  me  fis  accompagner  à  Londres  par  MM.  C.  M.  F.  Duguid,  architecte  naval 
en  chef  de  mon  département,  et  Frank  McDonell,  président  adjoint  de  la  Commission 
d'inspection  des  bateaux  à  vapeur.  A  ce  personnel  consultant  on  ajouta  le  major  H. 
Maitland  Kersey,  gérant  principal  du  service  océanique  de  la  compagnie  du  chemin 
de  fer  Pacifique-Canadien,  qui  habite  Londres. 

Etant  donnée  la  part  importante  que  ces  messieurs  prirent  aux  délibérations  des 
comités  de  la  convention,  je  leur  dois  une  gratitude  toute  particulière,  car  le  Canada, 
grâce  à  leur  présence  à  la  convention,  y  a  tenu  une  place  éminente. 

Le  département  doit  tout  spécialement  des  renseignements  au  major  Kersey  qui, 
ayant  fait  des  sacrifices  considérables,  sans  en  être  aucunement  rémunéré,  fut  toujours 
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présent  aux  assemblées  des  comités,  où  ses  connaissances  très  étendues  sur  tout  ce  qui 
touche  à  la  construction  et  à  L'armement  des*  bateaux  à  vapeur  rendit  les  plus  grands 
services. 

La  convention  tint  sa  première  assemblée  à  Londres  le  12  novembre  1913:  tous 
les  délégués  des  puissances  susmentionnées  y  assistèrent. 

On  nomma  un  président,  lord  Mersey,  et  des  secrétaires  généraux,  puis  on  déter- 
mina un  programme  de  travail,  afin  d'étudier  systématiquement  les  règlements,  dans 
le  but  de  les  amender  et  de  les  améliorer,  sous  l'appellation  de  règlements  interna- 
tionaux. 

On  nomma  cinq  comités  et  à  chacun  d'eux  l'on  assigna  un  sujet  spécial,  que  le 
comité  aurait  à  étudier  avant  de  soumettre  des  conclusions  à  son  égard;  lesquelles 
conclusions  ne  seraient  présentées  qu'après  leur  adoption  à  la  suite  de  résolutions 
prises  au  cours  des  débats  de  la  question  considérée.  Les  cinq  principaux  sujets 
étudiés  furent  les  suivants:  de  la  sécurité  de  la  navigation;  de  la  sécurité  offerte  par 
la  construction  des  navires;  de  la  télégraphie  sans  fil;  des  engins  de  sauvetage;  et  de 
la  délivrance  de  certificats  aux  navires  des  nations  contractantes  s'étant  soumis  aux 
règlements  établis  par  la  convention.  Certificats  qui  seraient  reconnus  par  tous  les 
pays  comme  faisant  foi  que  les  navires  les  possédant  se  seraient  soumis  aux  exigences 
de  la  convention. 

Les  comités  se  réunirent  à  la  demande  de  leurs  présidents  respectifs  et  étudièrent 
les  questions  qui  leur  étaient  assignées,  envisageant  les  moindres  détails  des  questions 
traitées. 

Les  conclusions  auxquelles  on  s'arrêta  furent  inclues  dans  des  résolutions  que 
chaque  comité  adopta.  Les  comités  siégèrent  presque  tous  les  jours  jusqu'à  ce  que 
tout  le  travail  put  être  présenté  à  la  réunion  plénière  des  membres  de  la  convention, 
afin  d'être  adopté,  une  fois  tous  les  détails  réglés. 

Une  assemblée  générale  de  la  convention  ayant  été  convoquée  par  lord  Mersey, 
on  y  lut  le  résumé  des  notes  préparées  par  chacun  des  comités. 

Le  20  janvier  1914  les  règlements  élaborés  furent  unanimement  acceptés,  et,  le 
lendemain,  les  représentants  de  chacun  des  pays  représentés  à  la  convention  signèrent 
le  protocole  définitif  de  ses  travaux. 

Des  minutes  du  rapport  de  chacun  des  comités  furent  publiées  séparément  en 
anglais  et  en  français,  ainsi  que  le  fut  aussi  le  document  connu  sous  l'appellation  de 
"  Convention  internationale  pour  la  sauvegarde  de  la  vie  humaine  en  mer  ",  et  où 
figurent  les  noms  de  ses  signataires,  à  la  suite  de  tous  les  règlements  établis.  Cette 
dernière  publication  contient  tout  ce  qui  a  trait  aux  règlements  à  observer  et  qui 
représentent  le  minimum  de  sécurité  qu'a  exigé  la  convention.  Dans  cette  conven- 
tion les  chapitres  ont  été  subdivisés  en  paragraphes  numérotés  consécutivement  dans 
les  cinq  chapitres  qui  se  suivent  par  ordre. 

Dans  le  présent  rapport  qui  est  forcément  bref,  nous  ne  signalons  que  les  grandes 
lignes  des  travaux  de  la  convention,  nous  contentant  de  citer,  pour  chaque  chapitre, 
les  particularités  qui  peuvent  intéresser  les  armateurs,  les  navigateurs  et  le  public 
voyageur,  quant  à  la  sauvegarde  de  la  vie  humaine  en  mer.    '  ' 

C'est  ainsi  que  les  certificats  délivrés  aux  bâtiments  par  les  pays  ayant  accepté 
les  décisions  de  la  convention  seront  une  preuve  que  le  navire  s'est  conformé  aux 
exigences  des  règlements  établis  par  la  convention  ou  à  tout  autre  système  de  sauve- 
garde du  moins  également  effectif,  adopté  par  l'Etat  signataire  de  la  convention. 
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Dans  ses  travaux  la  convention  a  étudié  à  fond  les  questions  de  navigation  ayant 
trait  en  particulier  aux  dangers  que  courent  les  navires  océaniques — surtout  dans 
l'Atlantique, — tels  que  ceux  que  présentent  les  icebergs  et  les  épaves.  Aussi  a-t-on 
l'intention  de  faire  croiser  des  navires  dans  l'Atlantique-Nord,  avec  mission  de  signa- 
ler par  télégraphie  sans  fil  aux  bâtiments  la  présence  d'icebergs  et  les  parages  où  se 
trouvent  des  épaves  flottantes  que  lesdits  navires  en  croisière  seront  chargés  de  faire 
disparaître. 

La  convention  a  proposé  de  placer  sous  le  contrôle  des  Etats-Unis  ce  service  de 
police  de  l'Atlantique,  chacun  des  pays  signataires  de  la  convention  devant  contribuer 
sa  part  du  coût  dudit  service.  De  plus  il  fut  convenu  que  tout  navire  conscient  de  la 
nature  de  l'une  des  sources  de  dangers  susmentionnés  sera  tenu  d'en  signaler  la  pré- 
sence aux  autres  bâtiments  à  l'aide  des  signaux  d'un  code  approuvé. 

Dans  le  chapitre  traitant  de  la  construction  des  navires,  ceux-ci  sont  divisés  en 
deux  catégories:  les  navires  existants  et  ceux  à  construire  après  que  les  décisions  de 
la  convention  seront  entrées  en  vigueur.  Et,  comme  la  construction  des  navires,  en 
ce  qui  concerne  la  sauvegarde  de  la  vie  humaine  relève  d'un  ordre  d'idées  techniques, 
on  a  eu  à  considérer  diverses  complications  possibles  de  la  question.  Parmi  ces  der- 
nières les  cloisons  étanches,  eu  égard  à  l'emploi  du  bâtiment,  ont  présenté  les  plus 
grandes  difficultés  lorsqu'il  s'agit  de  faire  des  règlements  visant  la  sécurité  offerte 
par  les  derniers  modes  de  construction.  C'est  pourquoi  on  a  prévu  dans  les  règlements 
l'inspection  des  navires  vieux  ou  neufs. 

En  ce  qui  concerne  la  télégraphie  sans  fil  et  ses  installations,  on  a  décidé  que 
tout  navire  s'éloignant  de  plus  de  150  milles  des  côtes  devra  être  pourvu  d'appareils 
de  T.S.F.  Les  navires,  pour  les  fins  de  cette  télégraphie  ont  été  classés  selon  les 
catégories  établies  par  la  convention  de  la  radio-télégraphie  :  les  vapeurs  hauturiers 
à  passagers  appartiennent  à  la  première  catégorie  et  les  vapeurs  ne  transportant  pas 
plus  de  vingt-cinq  passagers  appartiennent  à  la  troisième  catégorie. 

Le  dernier  des  chapitres  de  la  convention  traite  des  appareils  et  engins  de  sauve- 
tage. Il  y  est  question  des  types  des  embarcations  de  sauvetage  et  autres  que  l'on 
recommande,  et  l'on  y  donne  les  dimensions  et  la  capacité  minimum  de  ces  embarca- 
tions selon  la  catégorie  des  vapeurs  auxquels  elles  appartiennent. 

Il  est  aussi  fait  mention  dans  cet  article  des  manœuvres  de  sauvetage  que  l'on 
devra  faire  exécuter,  du  rôle  d'équipage,  des  gilets  de  sauvetage,  des  bouées  de  sauve- 
tage et  des  radeaux  de  sauvetage. 

La  convention  a  été  signée  par  les  représentants  des  Etats  ayant  pris  part  à  la 
convention,  et  il  fut  entendu  qu'elle  ne  serait  effective  que  dans  les  pays  l'ayant 
signée.  Mais  il  a  été  pourvu  que  tout  autre  pays  désirant  bénéficier  des  règlements 
de  la  convention  internationale  pourraient  sur  demande,  participer  à  ses  effets.  Enfin, 
il  fut  décidé  que  sur  approbation  des  Etats  qui  la  signèrent  la  convention  serait  mise 
en  vigueur  le  2  juillet  1915. 

LEGISLATION. 

Acte  modifiant  la  loi  de  la  marine  marchande  dans  le  but  de  mettre  en  vigueur 
<  ertaines  conventions. 

Acte  concernant  le  havre  de  Sydney-nord,  N.-E. 
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Acte  modifiant  l'acte  d'incorporation  de  la  Commission  du  havre  de  Vancouver. 

Acte  pourvoyant  à  de  nouvelles  avances  de  fonds  en  faveur  de  la  Commission  du 
havre  de  Montréal. 

Acte  modifiant  l'Acte  de  la  Commission  du  havre  de  Montréal,  1894. 

Acte  pourvoyant  à  de  nouvelles  avances  de  fonds  en  faveur  de  la  Commission  du 
havre  de  Québec. 

Acte  modifiant  la  Vie  partie  de  l'Acte  de  la  marine  marchande  du  Canada. 

Acte  modifiant  la  Xe  partie  de  l'Acte  de  la  marine  marchande  du  Canada. 

A.  JOHNSTON, 

Som-minisbre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
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ANNEXE  N°  1. 

EAPPORT  ANNUEL  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  DU  MINISTERE  DE  LA 
MARINE  ET  DES  PECHERIES. 

Au  sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  suivant  qui  a  trait  aux 
travaux  exécutés  dans  les  services  relevant  de  mon  bureau,  au  cours  des  12  mois  ter- 
minés le  31  mars  1914. 

Durant  l'année  dernière  on  n'a  apporté  aucun  changement  quant  aux  devoirs  de 
mon  administration.     Ils  restent  donc  tels  qu'énumérés  dans  le  précédent  rapport. 

PERSONNEL. 

Les  changements  suivants  ont  été  faits  dans  mon  personnel  : — 

M.  J.  B.  Christie,  dessinateur,  a  démissionné  le  20  juin  1913;  N.  T.  Binks,  dessi- 
nateur, a  démissionné  le  21  octobre  1913  ;  S.  J.  Wright,  auxiliaire,  nommé  le  7  avril 
1913  a  démissionné  le  8  avril  1913;  D.  L.  McDougall,  dessinateur,  auxiliaire,  nommé 
le  1er  septembre  1913,  a  démissionné  le  18  mars  1914;  B.  E.  Parry,  dessinateur,  auxi- 
liaire, nommé  le  25  septembre  1913  a  été  nommé  en  titre  le  2  février  1914;  Mlle  M. 
Hickey,  commis,  nommée  à  titre  provisoire  le  25  juin  1913,  a  été  changée  de  service 
le  30  du  même  mois;  G.  H.  Raitt,  commis  à  titre  provisoire  nommé  le  28  mai  1913  a 
démissionné  le  3  juillet  1913;  G.  S.  Macdonald,  ingénieur  adjoint,  nommé  à  titre 
provisoire  le  19  janvier  1914,  a  été  envoyé  à  Saint-Jean  le  27  mars  1914;  A.  C.  André- 
sen,  dessinateur,  employé  à  titre  provisoire  le  13  août  1913;  P.  L.  Kuhring,  ingénieur 
adjoint,  a  été  employé  à  titre  provisoire  le  19  novembre  1913;  Mlle  Marie  T. 
Edwards,  commis,  a  été  employée  à  titre  permanent  le  5  juillet  1914;  Hope  V.  An- 
derson,  ingénieur  mécanicien,  a  été  nommé  à  titre  permanent  le  11  août  1913. 

Les  fonctionnaires  de  mon  service  dont  les  noms  suivent  ont  surveillé  les  tra- 
vaux dans  différentes  parties  du  pays: — 

M.  F.  P.  Jennings,  ingénieur  adjoint,  a  été  chargé  des  travaux  de  construction 
d'agrandissement  du  dépôt  de  Prescott,  depuis  le  28  mai  1913  jusqu'à  la  fin  de  l'exer- 
cice fiscal. 

M.  J.  Henderson  a  été  chargé  de  grandes  réparations  que  l'on  avait  à  faire  aux 
phares  de  Gannet-Rock  et  de  l'île  Machias-Seal,  du  16  mai  au  27  novembre.  Peu 
après  son  retour  à  Ottawa  il  tomba  malade  et  au  premier  janvier  1914  il  n'avait  encore 
pu  reprendre  son  service. 

J'ai  le  regret  de  dire  que  la  maladie  a  sévi  plus  qu'à  l'accoutumée  sur  mon  per- 
sonnel, au  cours  de  l'année  et  c'est  pourquoi  je  souhaite  que  les  visites  médicales  des 
candidats  à  un  poste  dans  le  service  civil  soient  plus  rigoureuses  qu'elles  le  sont  ac- 
tuellement. 

TRAVAIL  DE  BUREAU. 

La  majeure  partie  du  travail  exécuté  par  le  personnel  régulier  du  service  sous  mes 
ordres  consiste  en  des  études  touchant  la  construction,  les  réparations  et  l'amélioration 
des  phares,  des  signaux  de  brume,  des  bouées,  des  balises,  etc.,  et  aussi  à  considérer  la 
fourniture  de  nouveaux  appareils  d'éclairage  pour  les  côtes,  soit  qu'ils  soient  neufs, 
soit  qu'ils  soient  améliorés.  Le  coût  de  ces  études  et  de  ce  personnel  est  défrayé  par 
l'Etat  à  même  le  crédit  parlementaire  de  $1,000,000  voté  en  faveur  de  la  construction 
des  multiples  dispositifs  côtiers  destinés  à  faciliter  la  navigation.  Des  détails  com- 
plets à  ce  sujet  sont  donnés  pour  l'année  dernière  dans  un  état  détaillé  présenté  ci- 
après  sous  forme  de  tableau  où  figurent  intégralement  les  dépenses  prélevées  sur  le 
crédit  susdit.     (Voir  le  tableau  A.) 
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En  outre,  des  travaux  réguliers  auxquels  se  livre  le  personnel  sous  mes  ordres  et 
dont  le  coût  est  prélevé  sur  les  fonds  spécifiés  ci-dessus,  votés  par  le  parlement,  ce 
personnel  a  été  appelé  à  faire  différents  autres  travaux  pour  quelques-uns  des  autres 
services  du  département.     Ci-après,  nous  donnons  un  résumé  de  ces  travaux: — 

Pour  le  service  météorologique. — Erection  de  mâts  de  signaux  à  Sydney-nord  (N.- 
E.),   et  à   Sydney,   Cap-Breton. 

Pour  le  service  de  sauvetage. — Construction  d'une  maison  mixte:  d'habitation  et 
d'abri  à  chaloupe,  construite  à  Ucluelet,  C.-B. 

Agrandissement  et  amélioration  d'un  abri  à  chaloupe  à  Toronto,  Ont.  et  établis- 
sement d'une  fosse  sceptique,  de  canalisation  d'égoût,  et  d'une  tour  ajourée  en  acier, 
en  quatre  sections,  pour  guetteur. 

On  a  continué  de  façon  satisfaisante,  dans  mon  service,  les  travaux  de  recherche 
concernant  les  titres  de  propriétés  que  possède  ce  département,  travaux  dont  j'ai  déjà 
parlé  dans  mon  rapport  annuel  de  l'année  dernière.  Au  cours  des  douze  derniers 
mois  on  a  ajouté  aux  archives  de  mon  service  158  titres  de  propriétés  et  autres  docu- 
ments concernant  des  phares.  Lorsqu'il  s'agit  de  nouvelles  propriétés  récemment  ac- 
quises, les  plans  d'expropriation  et  les  descriptions  des  immeubles  sont  versés  aux 
archives  en  outre  des  actes  notariés  réguliers  et  autres  pièces  que  l'on  se  procure 
par  précaution.  _ 

Les  travaux  de  bureau  ayant  trait  aux  demandes  de  concessions  de  grèves  ou  de 
rivières,  continuent  à  être  accablants.  On  pourra  du  reste  s'en  rendre  compte  en 
consultant  le  tableau  où  l'on  a  détaillé  les  travaux  exécutés  à  cet  égard  par  les  dessi- 
nateurs. En  effet,  chacune  de  ces  demandes  doit  être  étudiée  et  la  concession  doit 
figurer  sur  des  plans  index,  cependant  que  l'on  contrôle  le  plan  et  la  description  de 
chaque  concession,  et  que  l'on  fait  un  rapport  à  l'administration  au  sujet  de  chaque 
demande,  faisant  figurer  dans  ce  rapport  l'évaluation  de  chaque  concession  demandée. 
Comme  on  le  voit  un  tel  travail  est  surchargé  de  détails,  et  c'est  pourquoi  il  occupe  un 
dessinateur  tout  le  temps.  Les  deux  services  dont  il  vient  d'être  parlé  sont  confiés 
dans  mon  bureau  à  Ml  J.  W.  C.  Roberts,  dont,  de  nouveau,  je  désire  signaler  les  bons 
services. 

Dans  mon  bureau  on  dresse  ou  approuve  les  plans  et  les  devis  qui  se  rapportent 
à  toute  construction  nouvelle'  et  importante  ou  à  des  réparations,  nouveaux  navires, 
etc. 

Le  tableau  suivant  montre  quels  ont  été  les  travaux  exécutés  au  cours  de  l'exer- 
cice (de  douze  mois)  clos  le  31  mars  1914. 


Nature  des  travaux. 


Tours  et  bâtiments  de  phares 

Bâtiments  pour  signaux  de  brume. 
Détails 


Quais,  jetées,  môles,  etc. 

Dépendances 

Machines 


Lanternes  et  appareils  d'éclairage 

Bouées  et  accessoires 

Balises 

Bateaux  à  vapeur 

Arpentages 

Plans  concernant  les  demandes  de  concessions  de  grèves,  lots  d'eau,  etc 
Divers 


Plans 
tracés. 


Plans 
reçus. 


3 

39 

3 

16 

79 

30 

10 

80 

149 

533 

442 


Copies 
faites. 


450 

230 

340 

66 

144 

152 

400 

505 

10 

32 

473 

129 

310 


Nombre  total  des  plans  pour  les  douze  mois,  du  1er  avril  7913  au  31  mars  1914 5,001 

Cartes  marines  reçues  et  vergées  aux  archives  du  service 402 

Cartes  marines  reçues  et  insérées  dans  les  livres  de  cartes 51 

Photographies  reçues  et  versées  aux  archives  du  service 403 

Devis  explicatifs  et  factures  de  matériaux < . .  140 

Avis  aux  navigateurs  publiés  (487  sujets) 151 
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PUBLICATIONS. 

La  préparation  et  la  publication  des  avis  aux  navigateurs  présente  toujours  une 
somme  considérable  de  travail  qu'il  faut  expédier  rapidement.  Au  cours  des  douze 
derniers  mois,  on  a  publié  151  avis  aux  navigateurs,  touchant  487  sujets  différents, 
soit  28  avis  et  126  sujets  de  plus  que  l'année  dernière.  Parmi  les  avis  les  plus  impor- 
tants qui  ont  nécessité  beaucoup  de  recherches,  et  qui  peuvent  fournir  une  idée  de  la 
besogne  qui  se  poursuit  dans  notre  bureau,  nous  signalerons: — 

Avis  et  recommandations  à  l'adresse  des  navires  entrant  dans  des  ports  canadiens 
au  cours  de  manœuvres  militaires,  ou  dans  certaines  circonstances  publiques  spéciales. 

Des  signaux  que  doivent  faire  les  navires  s'approchant  des  ports  canadiens,  lors- 
qu'ils se  trouvent  gênés  par  les  feux  de  projecteurs  électriques. 

Deux  item  concernant  le  service  des  navires  devant  surveiller  le  mouvement  des 
glaces  le  long  des  côtes  de  l'Amérique  du  Nord,  afin  de  déterminer  les  parages  où 
il  y  a  des  icebergs  et  des  champs  de  glaces  dans  le  voisinage  des  routes  que  suivent  les 
transatlantiques  à  vapeur. 

Des  bulletins  de  prévision  du  temps  tels  que  communiqués  par  les  postes  de  té- 
légraphie sans  fil,  sous  le  contrôle  du  département  du  Service  Naval  du  Canada,  qui  voit 
à  ce  que  ces  bulletins  soient  communiqués  à  tout  navire  en  faisant  la  demande. 

Détails  et  liste  de  tous  les  postes  radiotélégraphiques  établis  dans  tout  le  Canada. 

Etablissement  de  communications  téléphoniques  entre  la  station  de  sauvetage  de 
l'île  Devil,  dans  les  abords  d'Halifax,  et  la  terre  ferme. 

Kèglements  concernant  l'ouverture,  la  fermeture  et  l'éclairage  du  pont  mobile  de 
chemin  de  fer  qui  existe  entre  l'île  Goat  et  l'île  Manitoulin. 

Description  des  améliorations  que  le  département  des  Travaux  publics  fait  dans 
la  baie  Courtenay,  havre  de  Saint-Jean,  y  compris  le  dragage  du  chenal  et  la  cons- 
truction d'un  brise-lames  et  d'une  forme  de  radoub. 

Liste  des  bouées  marquant  le  chenal  de  Repentigny,  du  fleuve  Saint-Laurent,  de- 
puis Lavaltrie  jusqu'à  l'île  Deslauriers  et  description  de  cinq  séries  de  feux  d'ali- 
gnement établis  afin  de  marquer  le  dit  chenal. 

Liste  complète  des  bouées  et  balises  de  Sydney-Inlet  et  de  ses  abords,  et  notes 
d'hydrographie. 

Renseignements  hydrographiques  concernant  le  havre  de  Newcastle,  las  Ontario. 

Description  des  dragages  effectués  et  des  bouées  mouillées  dans  la  baie  Matche- 
dash,  depuis  Fesserton,  Ont.,  jusqu'à  la  crique  Coldwater;  et  des  dragages  effectués 
dans  la  crique  Coldwater  jusqu'à  Coldwater. 

Description  des  bouées  des  abords  du  havre  de  Toronto. 

Description  du  balisage  du  havre  de  Guysborough. 

Description  des  modifications  apportées  au  balisage  .  (bouées)  du  chenal  Bar, 
rivière  Détroit. 

Description  des  modifications  apportées  au  balisage  des  chenaux  de  Big-Slue  et 
des  rivières  Serpentine  et  Nicomek'l,  à  Mud-Bay,  Boundary-Bay,  C.-B. 

Vingt  et  une  descriptions  de  dragages  exécutés  par  le  département  des  Travaux 
publics  dans  différentes  parties  de  la  Puissance,  furent  aussi  publiées. 

Au  cours  des  douze  derniers  mois  on  a  en  outre  publié  des  avis  concernant  certai- 
nes eaux  hors  du  Canada:  14  de  ces  avis  se  rapportaient  à  Terre-Neuve  et  au  La- 
brador; 22  aux  eaux  intérieures;  7  aux  eaux  du  Pacifique  sous  l'administration  des 
Etats-Unis  ;  9  aux  eaux  transatlantiques  et  un  aux  eaux  transpacifiques.  Dans  les 
avis  aux  navigateurs,  publiés  par  le  Canada,  on  n'a  nullement  cherché  à  donner  un 
résumé  complet  des  avis  de  même  nature  publiés  par  la  Grande-Bretagne  ou  les  pays 
étrangers,  mais  à  cet  égard,  l'on  s'est  contenté  de  publier  certaines  informations  pou- 
vant intéresser  les  navigateurs  canadiens  en  général  et  en  particulier  ceux  dont  les 
navires  fréquentent  les  ports  étrangers  les  plus  importants. 

On  a  préparé  et  publié  en  trois  volumes  1'"  Etat  annuel  du  balisage,  des  signaux 
de  brume  et  des  amers,  classés  des  côtes  et  des  eaux  intérieures  du  Canada  ". 
Ces  volumes  se  rapportent  respectivement:  aux  côtes  canadiennes  de  l'Atlantique  et 
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du  fleuve  Saint-Laurent  jusqu'à  la  limite  de  la  navigation  océanique;  aux  eaux  inté- 
rieures du  Canada;  et  aux  côtes  du  Pacifique. 

Le  soussigné  a  personnellement  complètement  revu,  corrigé  et  publié  le  volume 
précédent,  qui  se  rapporte  aux  côtes  canadiennes  du  Pacifique,  sa  matière  ayant  été 
mise  à  date  jusqu'au  premier  janvier  1914. 

De  nouveau  je  puis  signaler  M.  J.  M.  O'Hanly  comme  ayant  très  soigneuse- 
ment rempli  les  devoirs  qui  lui  incombent  dans  le  bureau  auquel  il  appartient  dans 
mon  service,  bureau  où  l'on  prépare  les  publications. 

INSPECTIONS  PERSONNELLES. 

Au  cours  de  la  dernière  année  fiscale,  on  a  fait,  ainsi  que  les  années  précédentes, 
plusieurs  inspections  des  travaux  de  la  division  du  département  de  la  Marine,  afin  de 
déterminer  exactement  la  position  des  nouveaux  amers,  de  se  rendre  compte  du  pro- 
grès des  travaux  confiés  à  des  entrepreneurs  et  aussi  pour  examiner  les  nouveaux  amers 
et  décider  des  améliorations  et  des  réparations  à  faire.  Ces  inspections  ont  été  faites 
par  le  soussigné  ingénieur  en  chef  et  par  son  adjoint.  Les  inspections  sont  à  la  fois 
utiles  et  nécessaires  pour  le  service,  c'est  pourquoi  on  ne  saurait  trop  les  multiplier 
surtout  à  l'endroit  des  ouvrages  en  construction,  dont  elles  assurent  le  bon  achèvement. 

Parmi  les  principaux  voyages  d'inspection  que  fit  l'ingénieur  en  chef  nous  ci- 
terons: l'inspection  générale,  faite  en  juin  1913,  des  dispositifs  d'éclairage  et  de 
balisage  des  Grands  lacs;  l'inspection  de  Québec  à  Belle-Isle  faite  en  compagnie  du 
sous-ministre,  en  juillet;  l'inspection  des  lacs  jusqu'à  Port- Arthur,  faite  en  août,  en 
compagnie  du  sous-ministre;  avec  retour  en  septembre  à  Prescott,  en  compagnie  du 
ministre  et  du  sénateur  Thorne;  les  inspections  des  ouvrages  en  construction  dans 
la  baie  de  Quinte  en  septembre  et  en  octobre;  l'inspection  du  nouveau  dépôt  du  dépar- 
tement à  Saint-Jean,  en  janvier  1914;  plus  un  voyage  à  Détroit,  dans  le  même  mois 
pour  assister  à  l'assemblée  annuelle  de  la  Lahe  Carrier  s  Association,  où  l'on  discuta 
des  sujets  de  grande  importance  pour  la  marine  canadienne.  A  cette  réunion  l'un 
des  sujets  les  plus  importants  que  l'on  considéra  avait  trait  aux  désastres  survenus  au 
cours  des  grands  orages  de  novembre,  désastres  qui,  de  l'avis  unanime  des  meilleurs 
navigateurs  des  lacs,  ne  sauraient  être  imputés  à  des  défauts  du  balisage  et  de  l'éclai- 
rage de  ces  lacs  faits  par  le  gouvernement  du  Canada,  attendu  qu'aucune  mesure  que 
l'on  aurait  prise  à  l'égard  des  dispositifs  existants  n'aurait  pu  diminuer  ces  désastres. 

Quant  aux  principaux  voyages  d'inspection  qui  furent  faits  au  cours  de  l'année 
par  M.  Fraser,  mon  principal  adjoint,  ils  furent  faits  dans  les  divers  buts  suivants: 

En  avril  1913  M.  Fraser  s'occupa  personnellement  des  mouvements  des  navires 
transportant  du  grain  pris  à  l'extrémité  occidentale  du  lac  Supérieur.  Ceci  compre- 
nait les  travaux  de  brise-glace  à  la  décharge  du  lac,  travaux  qui  furent  aussi  consi- 
dérables que  difficiles.  M.  Fraser  accorda  en  outre  une  grande  attention  personnelle 
à  la  réinstallation  et  à  l'agrandissement  des  ateliers  de  Prescott  et  à  l'installation  de 
dépôts  du  département  à  Saint-Jean  et  à  Victoria.  De  plus  ce  fonctionnaire  se 
rendit  plusieurs  fois  à  Prescott  et  à  Saint-Jean.  En  novembre  il  fit  une  visite  à  Vic- 
toria, où  l'on  prit  des  dispositions  afin  de  commencer  les  travaux  qu'exigeait  le  nou- 
veau dépôt  du  département  en  cette  ville. 

DÉPÔTS  DU  DÉPARTEMENT. 

Je  suis  heureux  de  pouvoir  dire  qu'au  cours  de  l'année  dernière  on  a  sensiblement 
développé  les  dépôts  du  département;  car  je  suis  persuadé  que  ces  entreprises  progres- 
sives finiront  par  augmenter  l'efficacité  des  services  du  département,  tout  en  permet- 
tant au  service  des  phares  et  des  bouées  de  réaliser  des  économies,  ainsi  du  reste  que 
dans  les  autres  services  du  département.  Il  est  à  noter  que  le  service  de  l'ingénieur  en 
chef  a  surtout  contribué  à  la  réalisation  de  ce  louable  état  de  choses. 

Le  dépôt  de  Prince-Rupert  dont  l'achèvement  a  été  annoncé  dans  le  rapport  de 
l'année  dernière,  n'a  pas  été  intégralement  utilisé,  vu  l'impossibilité  dans  laquelle  le 
département  s'est  trouvé  de  ne  pouvoir  adjuger  l'établissement  d'un  système  de  chauf- 
fage à  la  vapeur  et  destiné  à  la  station. 
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A  Victoria,  C.-B.,  on  s'est  assuré  la  propriété  d'un  terrain  destiné  au  dépôt.  C'est 
le  gouvernement  provincial  qui  a  consenti  cette  cession  sur  la  réserve  Songhees,  près 
du  pont  de  la  rue  Johnston.  Sur  ce  point  on  disposera  largement  de  toute  l'étendue 
dont  on  aura  besoin  pour  un  quai,  et  pour  des  entrepôts,  près  du  cœur  de  la  ville.  Dans 
ce  but  on  a  préparé  des  plans  et  accordé  une  adjudication  à  MM.  Parks,  Tupper  et  Kirk- 
patrick  qui,  moyennant  $20,450  se  chargeront  du  nivellement  du  terrain  et  de  la  cons- 
truction d'un  quai  à  pilots  créosotes,  quai  en  L  qui  aura  420  pieds  de  front.  Quand  ce 
quai  se  trouvera  achevé  il  fera  disparaître  en  grande  partie  la  congestion  du  trafic  qui 
existe  depuis  longtemps  dans  ce  centre  important.  L'emplacement  destiné  au  quai  a 
été  dragué  par  le  département  des  Travaux  publics,  de  façon  à  ce  que  des  navires  d'au 
moins  20  pieds  de  calais» m  puissent  accoster  à  cet  ouvrage. 

Au  dépôt  de  Saint-Jean,  N.-B.,  les  travaux  ont  avancé  de  façon  satisfaisante.  On 
a  achevé  les  murs  principaux  du  quai  le  plus  important;  cependant  l'angle  nord-est  et 
le  remplage  de  cet  ouvrage  restent  encore  à  faire.  Tout  le  dragage  pour  l'accostage  des 
navires  se  trouve  terminé  jusqu'à  20  pieds  de  profondeur  aux  basses  mers.  En  ce  mo- 
ment on  est  en  train  de  faire  les  plans  des  bâtisses  dont  on  aura  besoin  à  ce  dépôt. 

A  part  de  l'adjudication  accordée  au  début,  on  a  adjugé  au  même  entrepreneur  le 
remplage  à  faire  à  l'extrémité  du  quai  vers  la  terre,  et  ce  pour  la  somme  de  $31,300,  ce 
chiffre  ayant  été  établi  d'après  le  taux  figurant  au  premier  contrat. 

Les  changements  et  les  agrandissements  projetés  pour  le  dépôt  de  Prescott  ont  été 
exécutés,  au  coût  prévu  dès  le  début.  Actuellement  l'ancienne  fabrique  d'amidon  est 
un  atelier  de  première  classe  pour  machines,  et  elle  contient  aussi  un  atelier  de  menui- 
serie et  des  magasins  d'entrepôt  où  l'on  fabrique  et  expédie  du  matériel  très  avanta- 
geusement. Les  changements  ont  été  faits  sous  la  direction  de  F.  P.  Jennings,  de  mon 
personnel,  dont  je  me  pliais  à  louer  les  plans  et  les  bons  services. 

ENLÈVEMENT  DES  OBSTACLES  NUISANT  À  LA  NAVIGATION. 

Durant  les  12  derniers  mois  on  a  effectué  les  travaux  suivants,  dont  le  coût  a  été 
prélevé  sur  les  fonds  voté  annuellement  pour  l'enlèvement  des  obstacles  nuisant  à  la 
navigation. 

Le  capitaine  W.  B.  Sphears,  de  Windsor,  a  enlevé  à  l'entreprise,  moyennant  $400 
les  épaves  des  deux  navires  Douglas  et  Mongtiagon,  échoués  dans  la  rivière  Détroit,  près 
de  Windsor,  Ont. 

Le  vapeur  City  of  London,  qui  a  fait  naufrage  cette  année  dans  le  lac  Erié,  près 
d'Amherstburg,  sera  enllevé  l'année  prochaine.    Le  coût  de  son  renflouage  est  fixé  à  $637. 

Le  remorqueur  Maxwell  ayant  été  abandonné  en  perdition  dans  le  havre  de  Port- 
Stanley,  il  en  a  coûté  $54.03,  qui  seront  remboursés  par  l'armateur,  pour  empêcher  que 
ce  navire  ne  compromette  la  sécurité  de  la  navigation. 

Il  en  a  coûté  $89.60  à  ce  ministère  pour  faire  enlever  les  épaves  des  deux  chalands  à 
déblais  et  celle  du  vieux  vapeur  à  aubes  William,  qui  se  trouvaient  en  travers  du  chenal 
qui  donne  accès  au  havre  de  VaLleyfield. 

Au  total  on  a  dépensé  cette  année  $1,365.56  pour  l'enlèvement  d'épaves,  etc.,  qui  ont 
été  prélevés  sur  le  crédit  affecté  à  ces  opérations.  Dans  la  somme  susdite  sont  compris 
certaines  petites  dépenses  occasionnées  par  le  nolis  d'un  remorqueur,  par  des  annonces 
de  publicité,  et  autres  frais  occasionnels. 

BRISE-GLACE. 

1.  La  Canadian  Towing  and  Wrecking  Company,  Limited,  de  Port-Arthur,  a 
convenu,  par  un  contrat  passé  avec  le  ministère,  de  tenir  la  navigation  ouverte  jus- 
qu'au 17  décembre  1913  dans  les  ports  de  Port-Arthur,  Fort-William  et  West-Fort- 
William,  et  de  l'ouvrir  au  printemps  de  1914  pour  donner  accès  dans  ces  ports  aux 
navires  venant  du  Sault-Sainte-Marie.  dès  que  ce  canal  serait  ouvert  à  la  navigation. 
Le  coût  de  l'entreprise  a  été  de  $19,250  y  compris  l'engagement  pris  par  la  compagnie, 
de  recueillir  tous  les  gardiens  des  phares  du  voisinage  lorsqu'ils  auraient  à  quitter 
leurs  postes  à  la  clôture  de  la  navigation  en  1913. 
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2.  Au  début  du  printemps  de  1913,  on  fit  instamment  observer  au  ministère  de  la 
Marine  et  des  Pêcheries  que  la  réouverture  de  bonne  heure  de  la  navigation  profiterait 
beaucoup  au  pays,  mais  que  la  glace  étant  épaisse  dans  la  rivière  Sautlt  et  dans  la  baie 
Whitefish,  il  était  opportun  pour  s'en  débarasser  aussitôt  que  possible,  d'avoir  recours 
à  l'emploi  de  brise-glace.  En  conséquence  mon  principal  adjoint  fut  envoyé  immédiate- 
ment sur  les  lieux  afin  de  s'enquérir  de  l'état  des  choses  et  d'en  faire  rapport.  Après 
avoir  fait  l'enquête  nécessaire  avec  le  plus  grand  soin,  il  conseilla  l'empiloi  de  brise- 
glace.  Aussi  se  procura-t-on  les  services  du  vapeur  brise-glace  St.  Ignace,  qui  mena  à 
bien  les  travaux  nécessaires.  Ils  ne  furent  pas  sans  offrir  de  plus  grandes  difficultés 
qu'on  ne  s'y  attendait.  Ce  fut  le  16  avril  au  matin  que  commencèrent  les  opérations. 
Elles  furent  menées  vivement,  c'est  ce  qui  explique  que  le  23  du  dit  mois  les  navires 
marchands  allant  dans  les  deux  sens  se  rencontrèrent  à  la  baie  Whitefish  et  purent  con- 
tinuer leur  route.  Cependant  comme  les  glaces  étaient  fortes,  ainsi  que  nous  l'avons 
fait  remarquer,  le  brise-glace  fut  maintenu  en  service  pendant  deux  jours  de  plus  dans 
les  eaux  susmentionnées.  Au  total  les  travaux  du  bris  de  la  glace,  dont  nous  parlons, 
coûtèrent  $9,800  y  compris  le  coût  du  bris  des  glaces  depuis  Détour  jusqu'au  Sault- 
Sainte-Marie.  Mais,  ainsi,  la  saison  de  navigation,  au  Sault,  commença  deux  semaines 
plus  tôt  que  si  on  avait  attendu  la  débâcle.  M.  Fraser  fit  rapport  qu'ayant  puisé  des 
renseignements  aux  meilleurs  sources,  il  ressortait  de  son  enquête  qu'environ  $60,000,000 
de  grain  canadien  se  trouvaient  immobilisés  à  l'a  tête  du  lac  Supérieur  à  cause  des 
glaces,  et  qu'une  grande  partie  de  ce  grain  risquait  de  s'abîmer.  Aussi,  la  prompte 
manutention  de  ces  céréales  en  augmenterait  la  valeur,  du  fait  que  l'on  pourrait  en 
disposer  plus  tôt  dans  l'ouest  du  Canada,  où  un  grand  besoin  s'en  faisait  sentir,  cepen- 
dant que  la  grande  flotte  des  navires  de  transport  immobilisés,  pourrait  être  utilisée 
pour  d'autres  fins,  de  nécessité  urgente.  Ajoutons  que  parmi  d'autres  considérations 
il  faut  citer  le  besoin  pressant  de  charbon  que  l'on  ressentait  dans  la  partie  ouest  du 
pays,  attendu  que  le  nombre  des  wagons  de  chemins  de  fer,  pour  le  transport  du  char- 
bon, ayant  été  notoirement  insuffisant,  l'automne  précédent,  il  en  résultait  que  ce  com- 
bustible faisait  défaut,  de  façon  exceptionnelle,  dans  la  région  susdite. 

Il  est  impossible  de  dire  de  combien  fut  hâtée  la  réouverture  générale  de  la  naviga- 
tion par  le  travail  des  brise-glaces,  mais  il  est  certain  que  si  ce  ne  fut  que  de  24  heures 
seulement,  cela  suffirait  largement  à  justifier  le  coût  des  travaux  du  bris  de  la  glace. 

3.  Le  ministère  a  signé  un  contrat  avec  M.  S.  Shipman,  du  Sault-Sainte-Marie, 
Ont.,  qui  s'est  engagé  à  maintenir  libre  de  glace  le  chenal  entre  la  pointe  Kensington 
sur  la  rive  nord  du  chenal  Saint-Joseph  et  un  débarcadère  commode  sur  l'île  Saint- 
Joseph  au  Campement  de  l'Ile-aux-Ours,  les  travaux  du  bris  des  glaces  devant  com- 
mencer à  l'automne  de  1913  et  se  poursuivre  jusqu'à  ce  que  la  glace  ait  pris  une  épais- 
seur suffisante  pour  lui  permettre  de  supporter  des  charrettes  attelées,  c'est-à-dire 
jusqu'à  ce  que  le  passage  sur  la  glace  puisse  se  faire  sans  danger.  Il  était,  en  outre, 
convenu  que  cet  entrepreneur  briserait  la  glace  dans  le  chenal  au  printemps  avant 
qu'elle  soit  devenue  dangereuse  par  le  dégel  et  qu'il  la  ferait  disparaître  du  chenal 
jusqu'au  moment  où  la  navigation  générale  reprendrait  dans  ce  district.  Le  prix 
stipulé  pour  ces  travaux  a  été  de  $500. 

4.  Il  en  a  coûté  $300,  comme  d'habitude  pour  tenir  libre  de  glaces  la  rivière  Sainte- 
Croix  dans  le  voisinage  de  St.-Stephen.  Le  coût  arihuel  de  ce  travail  est  d'environ 
$1,000,  mais  depuis  quelques  an-nées  le  ministère  contribue  $300  par  an  pour  son  exécu- 
tion, les  autres  fonds  étant  fournis  par  la  localité. 

Respectueusement  soumis, 

WM.  P.  ANDERSON,  M.  Inst.  I.C., 

Ingénieur  en  chef. 
Bureau  de  l'ingenieub  en  chef, 

Ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa,  le  1er  avril  1914. 
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(Tableau  A.) 

Rapport  détaillé  dk  l'ingénieur  kn  chef  du  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
sur  la  construction,  l'établissement  et  l'amélioration  des  phares  et  autres 

DISPOSITIFS  DESTINÉS  À  FACILITER  LA  NAVIGATION,  JUSQU'AU  31   MARS   1914. 

Au  sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre,  sous  forme  de  tableaux,  un  rapport 
détaillé  sur  les  travaux  exécutés  et  l'établissement  des  dispositifs  destinés  à  faciliter  la 
navigation,  pour  les  douze  mois  finissant  le  31  mars  1914. 

Ce  rapport  donne  en  résumé  la  dépense  totale  prélevée  .sur  le  crédit  de  un  million 
de  dollars  voté,  en  faveur  de  la  construction  de  dispositifs  côtiers  destinés  à  faciliter 
la  navigation,  etc.,  sans  que  l'on  ait  recours  aux  fonds  d'aucun  autre  crédit. 

NOUVELLE-ECOSSE. 

NOUVEAUX    DISPOSITIFS    D'ÉCLAIRAGE,     DE    BALISAGE,     ETC. 


Phares. 

Désignation  des  travaux. 

Mode 
d'exécution. 

Entrepreneurs 

ou 
contremaîtres. 

Dépenses 

durant 

l'exercice. 

Five-Islands .... 

Ile  Haute 

New-Harbour. . . 

Salvages 

Construction  d'une  tour  de  phare 
en  bois.  Honoraires  d'inspec- 
tion et  dépenses  occasionnelles 

Achat  d'une  trompette  de  brume 
à  main ...    

Constr.  d'un  mât-feu  et  d'un  han- 
gar à  la  base,  et  install.  d'une 
lanterne  avec  oppar.  de  hissage 

Construction  d'un  bâtiment  pour 
signal  de  brume,  d'une  maison 
d'habitat,  et  de  dépendances, et 
install.  d'un  diaphone  du  type 
"E"  et  d'un  autre  du  type  "G" 

Const  uct.  d'une  tour  de  phare 
et  installation  d'une  lentille  de 
5e  ordre 

Honoraires  d'inspection  et  dé- 
penses occasionnelles 

Entreprise 

En  régie 

A.  L.  Mury,  Arichat ouest 
E.  J.  Geizer  

$        c. 

750  00 

156  18 

262  31 

7,878  79 

728  CO 
46  87 

Tanner,  île 

Entreprise   .... 

A.    L.    Mury,     Arichat- 
ouest   ... 

MODIFICATIONS    HT   AM  3LI Oit  VTTOX3   APPORTEES   AUX    DISPOSITIFS. 


Baccaro  . . . 

Boars-Head 
Brier,  île. .. 


Burntcoat 


[Amélioration  de  l'appareil  d'é- 
clairage par  l'installât,  d'unré- 
teur  à  quadruple  éclat  pourvu 
d'un  brûleur  de  85mm En  régie . 

Const.  d'un  bât.  p.  sig.  de  brume  Entreprise. 

Dép.  encourues  par  snitedel'insp. 
des  bât.  etdel'instalJ.  des  disp. 

Améliorât,  de  l'appareil  d'éclai- 
rage en  remplaçant  un  optique 
de  3e  ordre  à  quadruple  éclats 
par  un  fVn  tournant  catoptri- 
que.  Exhaussement  de  la  lan-i 
terne  et  réparations  de  la  base  En  régie J 

Réparations  de  la  maison  d'habi- 
tation et  construct.  d'un  hang.  :En  régie E 

Construction  d'une  tour  de  phare 
en  bois Entreprise 

Honoraires  d'inspection  et  dé 
penses  occasionnelles 


E.  J.  Geizer 

Denton  &  Condon,  Digby 


L   Coulter 

Ellis 

O.  J.  O'Brien,  Noel,N.  -E. 


75  63 
3,300  00 

269  53 


2,312  35 


3,GS0  00 
200  88 


46 


MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 
NOUVELLE-ECOSSE— Suite. 

MODIFICATIONS   ET   AMÉLIORATIONS   APPORTÉES   AUX   DISPOSITIFS— Suite. 


Phares. 

Désignation  des  travaux.    . 

Mode 
d'exécution. 

,  Entrepreneurs 

ou 

contremaîtres. 

Dépenses 

durant 
l'exercice. 

Chebucto,  cap. . . 

Amélior.  de  l'appareil  d'éclairage 
par  l'install.  d'unréflect. àlong 
foyer  et  à  quadruple  éclata. . . . 

Installât,  d'un  diaphone  du  type 
"D"  et  d'un  autre  du  type  "F" 
en   remplacement  du  sifflet  à 
vapeur 

Construction  d'une  remise  à  huile 

Améliorât,  de  l'appareil  d'éclai- 
rage parle  remplacement  d'une 
lentille  dioptrique  de  4e  ordre 
au  lieu  d'un  appar.  catoptrique. 
Les  trav.  ont  comm.  l'an,  det  n. 

Améliorât,  de  l'appareil  d'éclai- 
rage par  l'installât,   d'une  len- 
tille dioptrique  de  5e   ordre. 
Les    travaux     ont    commencé 
l'année  dernière 

Agrandiss.  des  balises  à  voyants. 
Achat  diun  emplacement 

En  régie 

Fn  régie 

En  régie 

En  régie  

En  régie 

E.  J.  Geizer 

E.  J.  Geizer 

$       c. 
1,940  26 

Coffin,  île 

Devil,  île 

Digby,  jetée 

A.  Wentzell 

T.  H.  Phillips    

W.  Merson 

510  31 
12  48 
17  80 

Doctors,  île. 
Points  de  l'est 

107  35 

Freels,  cap 

Construction  d'un  tnyau  à  air  et 
de  la  digue 

Amélior.  de  l'appareil  d'éclairage 
par  la  substitution  d'une  len- 
tille dioptrique  de  4e  ordre  à 
occultations,  feu  rouge  è  un  feu 
tournant  catoptrique 

Amélior.  de  l'appareil  d'éclairage 
par  l'installation   d'un   réflec- 
teur à  long  foyer  et  à  double 
éclats 

Construction  d'un  bateau-feu.. . . 

Honor.  d'inrpect.,  frais  de  voyage 

En  régie 

n      

Entreprise     ... 

M.  Myrick 

590  97 

George,  île 

T.  H.  Phillips 

19  83 

Ile  Verte  (île  du 
Cape  Breton). 

F.  L.  Fultz 

55  04 

phare 

Bow,  McLachlan  &  Co., 
Paisley,  Scotland 

112,894  49 
6,412  05 

26  15 

Jeddore,  Rocher 

Amélior.  de  l'appareil  d'éclairage 
par  la  substitut,  d'une  lentille 
dioptrique  de  4e  ordre   à  un 

En  régie 

ii           

J.  L.  Colter 

Mabou 

Réparât,  des  fondations   du  feu 
d'alignement  intérieur 

Achat  d'un  emplacement 

Dépenses  relatives  à  la  construct. 
d'une  maison  d'habit,  à  deux 
côtés  et  d'un  abri  à  chaloupes. 
Les  trav.  ont  comm.  l'an.  dern. 

Amélior.  de  l'appareil  d'éclairage 
par  la  substtut.  d'un  réflect  à 
long  foyeretàéclat  simpleavec 
brûleur  35mm.    à  un  feu   fixe 
catoptrique 

Répar.  desouvr.  en  pierre  perdue 

Amélior-  de  l'appareil  d'éclairage 
par  l'installation  d'un  réflecteur 
à  long  foyer  et  à   quadruple 
éclats .... 

Amélior.  de  l'appareil  d'éclairage 
par  l'installât,  d'un  réflecteur  à 
long  loyer  et  à  éclat  simple  avec- 
brûleur  de  55mm 

Construction  d'une  tour  de  phare 
en  bois 

Honor.  d'inspection  et  dépendes 
occasionnelles 

N.  McPhee 

232  67 
125  14 

Mauger-Beach. . 

2,178  50 

Canso-nord 

En  régie 

F.  L.  Fultz 

28 

Parrsboro 

Peases,  île 

Pointe-Priin. .    . 

W.  H.  McCurdy 

E.  J.  Geizer 

400 
79  65 
69  00 

Portapique  .    ... 

Entreprise 

W.    A.    Lambard    &    A. 
Sharitt,  Montrose .... 

925  00 
38  00 
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Mode 
d'exécution. 

Entrepreneurs 

Dépenses 

Phares. 

Désignation  des  travaux. 

ou 
contremaîtres. 

durant 
l'année. 

Pugwash 

Ouvrages  de  protection  en  pierre 

%       c. 

perdue  autour  du  phare 

En  régie 

C.  E.  Woodlock 

530  33 

Scatarie 

Etablissement  d'une  lanterne  et 
modifications    aux    modificat. 
apportées  à  la  tour,  et  amélior. 
d'un  app.  d'éclair,  parl'install. 
d'un  optique  de  2e  ordre  à  triple 
éclats  avec  brûleur  de  55  mm. 

(Sera  achevé  en  1914-15)   

m           

E.  J.  Geizer 

67  23 

Seal,  île. 

Install.  d'une  chaud,  de  réplique 

m           

T.  H.  Phillips 

647  9i 

Sheet,  Rocher. . . 

Amélioration  de  l'appareil  d 'éclai- 
rage par  la  substitution  d'une 
lentille  dioptrique  de  4e  ordre 

à  un  feu  catoptrique 

Agrandissement  des  ouv.  en  cric 

Améliorât,  d'uu  appareil  d'éclai. 



F.  L.  Fultz 

19  40 

Wedge,  île 

West  Ironbound 

E.  Burns 

1,214  90 

par  l'installât,  d'un  réflecteur  à 

long  foyer  à  quadruple  éclats 

[ 

avec  un  brûleur  de  35  m.  va. ... 

tt           

F.  L.  Fultz 

5  48 

Whitehead 

Constr.  d'un  bâtim.  pour  signal 
de  brume,  d'une  maison  d'hab. 

d'un  mag.  d'huile  et  d'un  ponc. 

Entreprise  . 

Freeman  &  Giffîn,  Isaac's 

Inspection   et    installation   d'un 

Harbour,  N.S 

6,945  00 

diaphone  du  type  "D"  et  d'un 

- 

autre  du  type  "  E  "  et  dépenses 

occasionnelles 

1,268  46 

Dépenses    diver- 

ses   

Matériaux  et  instruments  néces- 
saires   à    l'établissement    des 
bouées,  des  balises  des  cloches 
sous-marines 

19,781  33 

Dépenses  de  voyage  des  foction- 

naires,    télégrammes,    salaires 

11,677  92 

Dépenses  totales  pour  la 

Nouvelle-Ecosse 

188,918  75 

NOUVEAU-BRUNSWICK. 

NOUVEAUX     DISPOSITIFS     D'ÉCLAIRAGE,     DE    BALISAGE, 


Baie  de  Fundy. . 

Etablissent,  de  tiges  à  la  Pointe- 

au-Sable  et  au  récif  Tiuker. .  .  . 

En  régie 

G.  N.  Breen   

74  67 

Bayswater 

Const.    d'une   tourelle  de  phare 
en  bois  et  install.  d'une  cloche 
de  brume  et  d'une  lentille  diop- 
trique de  5e  ordre.    Inspection 

et  dépenses  occasionnelles .... 

Entreprise   ...    . 

B.  R.  Palmer,   Tennant's 

Chamcook 

Construction  d'une  tour  de  phare 

Cove.   (Prix  de  l'entre- 

en bois  de  27  pieds  et  installa- 
tion  d'une  lentille  dioptrique 

prise,  $825.00) 

883  25 

de  4e  ordre 

En  régie 

C.  N.  Breen,  D.  J.  Gai- 

Const.  d'un  mât-feu  pourvu  d'un 

appar.  de  hissage  et  d'un  hangar 

Construction  d'une  tour  de  phare 

1,341  04 
132  69 

Grande-Anse  .  . 

en  bois  et  install.  d'une  lentille 

dioptrique  de  6e  ordre.     Sera 

achevé  en  1914-15.     Inspection 

et  dépenses  occasionnelles.    . . . 

Entreprise 

The     Geo.      Eddy    Co., 
Ba  hurst,  N.-B.     (Prix 
de  1  entreprise,  $800) . . 

857  78 
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NOUVEAU-BRUNSWICK— Suite. 

NOUVEAUX    DISPOSITIFS    D'ÉCLAIRAGE,     DE    BALISAGE,     ETC. 


Phares. 

Désignation  des  travaux. 

Mode 
d'exécution. 

Entrepreneurs 

ou 
contremaîtres. 

Dépenses 
durant 
l'année. 

Léonard  ville 

McColgan  Point. 

Const.  d'une  tour  de  phare  en  bois 
et  installation  d'une  lentille  di- 
optrique  de  6e  ordre     

Const.  d'une  tour  de  phare  en  bois 
et  installation  d'une  lentille  di- 
optrique  de  6e  ordre 

Entreprise  . 
h        

A.  L.   Mury,  Archichat 
Ouest,  prix  de  l'entre- 
prise, $896 

B.  R   Palmer. .. 

$       c. 

1,109  69 
700  00 

Inspection  et  dépenses  occasion- 
nelles   

51  05 

St. -John 

Construction  d'un  pilier  et  d'un 
quai  en  béton  et  dragage.    Les 
trav.  seront  achevés  11)14-1915. 

Inspection  et  dépenses  occasion- 
nelles  

Entreprise   .... 

F.  L.  Boone 

113,650  66 
3,145  67 

1,049  00 
42  76 

Shampier  Wharf 

Const.  d 'une  tour  de  phare  en  bois 
et  installation  d'une  lentille  di- 

Entre  prise 

B.  R.  Palmer.  ." 

Inspection  et  dépenses  occasion- 

Shippigan    ...    . 

Achat    et    établissement    d'une 
lanterne  pour  le  quai 

En  régie 

h          

Geo.  Breen 

116  97 

Splitting  Knife 
Ledge..  ...... 

Erection  d'une  tige  en  fer 

58  69 

MODIFICATIONS  ET  AMÉLIORATIONS   APPORTÉES  AUX   DISPOSITIFS   D'ÉCLAIRAGE  ET  DE  BALISAGE. 


Barn-Island 

Caraquet 

Etablissement  d'une  tige 

Etablissement  d'un    feu   sur  le 

En  régie 

G.  N.  Breen 

89  24 

128  38 

Casco-Bay 

Cocagne 

306  47 

132  25 

Grandis  réparations  et  améliora- 
tions   

150  00 

Gannet  Rock — 

En  régie 

J.  Henderson 

10,622  60 

Installation  électrique 

Réparation  de  la  tige 

Achat  de  l'emplacement 

n          

F.  J.  Lewis. . . 

Half  Tide  Rock. 

89  40 

Hendry  Point. . . 
Jourimain  Cape. 

Lepreau  Point . . 
Long  Eddy  Point 
Lords  Cove 

140  00 

Amélioration  de  l'appar.  d'éclai- 
rage par  l'install.  d'une  lentille 
dioptrique  de  4e  ordre 

Installation  électrique 

En  régie 

Entreprise     . . . 

D.  J.  Gallagher 

F.  Frauley 

Lightkeeper 

G.  N.  Breen, 

Construction  d'un  ouvrage  en  crib 
et  érection  d'une  tige  en  fer. . . 

Réparations 

Importantes  améliorations 

Démolition  des  vieux  bât.,  modi- 
fication apportées  au  bâtim.  du 
signal  de  brume  etsubstit.  d'un 
diaphone  doub.  du  type  "  E  "  et 
d'un  autre  du  type  "G  "  au  siffl. 
de  brume  à  vap.  autref.  en  usage 

Achives  des  mach.  dusig.  de  bru. 

191  11 
166  94 
246  74 

Lurcher  S  h  o  a  1 
Lightship 

C.  R.  Reid 

655  00 

Fourni   par  sou- 
mission  

in  charge 

6,745  87 

Ile-aux-Phoques. 

Canadian  Fog  Signal  Co., 

9,463  16 
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Phares. 


Musquash 

Outhouse,  Pointe 
Ile-aux-Perdrix.. 


S t  Jean,  port. 


Spencer,  cap. 
Swallowtail. . 


Tongue  Shoal . . . 
Dépenses    diver 


Désignation  des  travaux. 


Mode 
d'exécution. 


Achat  d'un  emplacement. 


Installation  d'électrique 

Augm.  de  la  capacité  du  réservoir 

Achat  d'une  tourelle  ajourée,  en 
acier,  pour  phare.  Les  travaux 
seront  achevés  en  1914-15 


Dépenses    occasionnées    par 

projet  de  construction 

Installation  électrique  


le 


Construction  du  signal  de  brume 
et  du  bâtiment.  Les  trav.  seront 
achevés  l'année  proch. ,  1914-15. 

Réparation  du  mur  en  béton .... 

Matériaux  et  outillage  nécessaires 
à  l'établissement  de  bouées,  de 

balises  et  de  tiges 

Dépenses  de  voyage  des  fonction- 
naires, salaires  des  construc- 
teurs,  télégrammes 

Dépenses  totales  pour   le 
Nouveau -Brunswick 


En  récrie . 


Entreprise 


En  régie , 


Entrepreneurs 

ou 
contremaîtres. 


F.  Lewis. 

F.Nice.. 


New     Burrell  -  Johnson 
Iron  Co.,  Yarmouth.. . 


F.  J.  Lewis. 


G.  N.  Breen. 
G.  N.  Breen. 


Dépenses 
durant 
l'année. 


S       c. 

45  00 

42  29 

1,436  99 


1,200  (* 


8  67 
186  97 


79  33 
26  70 


16,847  10 
4,476  98 


177,038  72 


ILE    DU    PRINCE-EDOUARD. 
NOUVEAUX  DISPOSITIFS   D'ÉCLAIRAGE  ET  DE  BALISAGE 


Belle-Rivière 

Constr.  d'une  tourelle  ajourée  en 
bois   et   instal.    d'une    lentille 
dioptr.  de  6e  ordre.     Les  trav. 
ont  commencé  l'année  dernière. 

Constr.  d'une  habitation  en  bois 
et  d'un   phare  y  attenant  et 
installation  d'une  lentille  diop- 
trique  de  4e  ordre 

Inspection  et  dépenses  occasion- 
nelles   

En  régie 

Entreprise   

G.  L.  Gaudin 

25  99 

Shipwreck,  Pte.. 

The  Annandale  Lumber 
Co.,  Annandale 

3,213  81 
255  30 

Ile-aux-Poissons. 

Const.  d'une  clôt,  en  plane,  pour 
protéger  le  ter.  contre  l'érosion. 

En  régie 

n       

G.  L.  Gaudin 

69  62 

Pte-aux-Indiens. 

F.  W.  Peters. 

182  95 

Summerside 

Dépenses    diver- 
ses  

Achat  d'un  emplacement  et  dé- 
placement du   feu  postérieur. . 

Dépenses  de  voyage  et  occasion- 
nelles . .    

G.  L.  Gaudin 

587  37 
2,826  53 

Dépenses  totales  pour  lTle 
du  Prince-Edouard 

7,186  57 

21- 
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QUEBEC. 
dispositifs  d'éclairage,  de  balisagp:,  etc. 


Phares. 

Désignation  des  travaux. 

Mode 
d'exécution. 

Entrepreneurs 

ou 
contremaîtres. 

Dépenses 
durant 
l'année. 

St-Louis,  île  .    . 

Constr.  d'une  tourelle  ajourée  en 
acier  et  instal.  d'un  appar.  à  gaz 

Achhèvem.  des  trav.  de  constr 
de  la  tourelle  en  béton  de  la 
maison  d'habitation  et  install. 
d'une  lentille  diop.  de  4e  ordre. 

Erection  d'un   mât  pourvu  d'un 
appareil  de  hissage  pour  fanal 
avec  lentille  de  7e  ordre    

Constr.  d'une  tourelle  ajourée  et 
install.  d'une  machine  à  gaz. .  . 

Construction  d'une  balise 

En  régie  

ii       

F.  E.  Côté 

$        c. 
687  49 

Ste  Marie,  île. . . 
Sept-Tles 

F.  E.  Côté 

D.   Bilodeau 

459  00 

109  86 

Trinité,  baie. . . . 

Coacoachoo,  île. . 
Férolle,  pointe. . 

Ile  Plate 

Lampson,  anse. . 

F.  G.  Côté 

600  99 
67  50 

Achèvem.  de  la  constr.  de  la  tour 
en  béton,  install.  des  mach.  du 
signal  de  brume  et  d'un  appar. 
d'éclairage  consistant  d 'une  len- 
tille  dioptrique  de  3e  ordre.  . . 

Achèvem.  de  la  constr.  de  la  tour 
en   béton  et  des   dépendances 
et  installation  d'une  lentille  de 
4e  ordre  

Lanterne  indicatrice  des  cribs  et 
dépenses  occasionnelles 

En  régie 

h       

(F.  E.  Côté 1 

\  E.  Lavergue.                j 

/  I).   Bilodeau \ 

\  F.  Parent.                      j 
Ch.de  fer  Transcontin'tal. 

C.  Carbonneau 

F.  E.  Côté 

6,498  35 

308  40 
20  45 

Méchins,  quai. . . 
Natashquan  .... 

Erection  d'un  mat  avec  appar.  de 
hissage  p.  fanal  avec  lentille  de 
7e  ordre,  hangar  à  la  base.  Les 
trav.  seront  achevés  en  1914-15. 

Constr.  d'une  tour  en  béton,  une 
mai.  d'habit.,  mag.  à  huile,  abri 
à  chai.,  instal.  d.  lent,  de  4e  or. , 
à  triple  éclat.    Sera  termine  la 

En  régie 

12  08 

5,415  62 

567  62 
138  01 

Passe-à-Pierre, 
îlets 

Rivière  du  Mou- 
lin. . 

Constr.    d'une   tour    ajourée    en 
acier  et  install.  d.  mach.  à  gaz. 

Achat  d'emplacement  de  phare, 
Installation  d'un  diaphone  . . 

Ste-Félicité. .... 

En  régie 

E.  Poitras 

36  40 

MODIFICATIONS  ET  AMÉLIORATIONS  APPORTÉES   AUX   DISPOSITIFS   D'ÉCLAIRAGE  ET  DE  BALISAGE.. 


1  80 

Algernon,  roche. 
Anguille,  cap  . . . 

Réparation  de  la  garnit,  en  béton 
du  pilier  du  feu  postérieur. . . . 

Répar.   de   l'habitattion  et  assè- 
chement.    Les  travaux  seront 
achevés  en  1914-15 

Armé  comme  bateau-feu  p.  ser- 
vir à  la  traverse  d'aval 

Dérjlaceinent  du  hangar  à  huile 
et  érection  d'un  nouveau  mât. 

Réparation  dn  quai  en  béton 

Réparation  de  l'habitation 

En  régie 

i,       

G.  Fortin 

Lightkeeper  

26  70 
898  73 

6,008  58 
45  00 

Barachois  de 
Malbaie    

Entreprise  .    .    . 
En  régie 

T.  Maloney 

Belie-Ile   N.-E 

D.  Bilodeau 

172  20 

Belle-Ile,  S.-O.. 
Brandy  Pots   . . . 

D.  Bilodeau    

5,109  28 
1  30 

15  80 

Cap-d 'Espoir 

Amélior.  de  l'appar.  d'éclair,  par 
l'install.  d'un   réflect.  à  quadr. 
éclats  et  à  long  foyer,  pourvu 
d'un  brûleur  de  34  pouces 

Instal.  d'un  diaphone  double  du 
type  "D"  et  d'un  autre  du  type 
"F" 

12,440  47 

Cap-d'Espoir. . .  . 
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■  Phares. 

Désignation  des  travaux. 

Mode 
d'exécution . 

Entrepreneurs 

ou 
contremaîtres. 

Dépenses 
durant 
l'année. 

Cap-d'Espoir — 

Installation  d'un  diaphone   dou- 
ble du  type  D  et  d'un  autre  du 
type  F   

En  régie 

h        .... 

m           .... 
Entreprise 

En  régie   ....... 

J.  Montgomery   

Garde-lumière 

$        c. 

Etang-du-Nord.. 
Pointe-au-Père.  . 

Réparation  de  l'habitation   . . . 
Déplac.  d'une  porte  de  ba  r.  et  du 
hang.  à  huile  et  c.  de  clôt,  lim . 
Ouvrage  de  protect.  pour  la  jetée 

46  12 

Garde-phare 

268  50 

Grande  Entrée. . 

A.  Turbide 

R.  L.  Keîso 

316  01 

Ile  Verte 

Appareil d'écl.  amél.  par  l'instal. 
d'une    lentille   catoptrique   de 
4me  ordre    

Construct.  d'une  maison  d'habita- 
tion et  de  2  hangars.  Les  trav. 
ont  été  comm.  Tannée  dernière 

Acte  de  vente  de  1  empl.  du  feu.. 

Réparation  du  signal  de  brume. . 

Hon.  de  notaire  au  suj.  del'emp. 

D  spositif  à  va  p.  desig.  de  brume 
remplace  une  autre  actionné  à 
l'huile  min.  et  achat  de  6  comp. 
Les  mach.  s.  achev.  en  1914-15 

Appareil  d'écl.  amél.  par  l'instal. 
de  réflecteurs  et  de  brûleurs  de 
35  pouces  sera  achevé  en  1914- 
15 

Appareil     d'éclairage    ;  méli  ré 
par  l'installation   d'un    réflec- 
teur à  long  foyer 

Lanterne  doublée  de  fe  -blanc. . 

On  a  posé  des   tringles  en  fer  p. 
servir  de  voyants  des  deux  côtés 
de  la  tourelle    

Améliorât,  de  l'appareil  d'éclair, 
par  l'installât,  d'un  réflecteur  à 
éclat  simple  et  à  long  foyer, 
pourvu  d'un  brûleur  de  55pces; 
sera  achevé  en  1914-1915 

Construction  d'un  hangarà  huile. 
Réparation  de  phare 

% 

227  74 

Kamouraska .... 
Nicolet 

Lachance  &  Fils,  Fraser- 
ville,   $875  balance  de 
l'entreprise. 

E.  Poitras 

994  58 
63  60 

Cap-Norni an. . . . 

369  08 

I.  aux- Perroquets 
Pointe-d'  Amour. 

150  00 

278  58 

Pointe-à-Basile, 
alignement.     . 

1,160  45 

87  23 
309  94 

Pointe-aux- 
Trembles  .    ... 

Portneuf- en-bas . 

h           .... 
h           

F.  Parent   \ 

P.  Gagnon / 

E.  Tremblay   

Pointe  Anticosti, 
S.O 

Stone-Pillar 

G.  Fortin   

P.  Poulin 

691  19 

Jetée  de  la  tra- 
verse d'  mont. 

Dépenses    diver- 
ses  

Réparations 

Matériaux,  outillage,  etc.,  néces- 
saires à  l'établissem.  de  bouées, 
balises,    cloches  sous- marines, 
etc.   Dépense    d'atelier,  y  com- 
pris les  gages,    les  matériaux, 
l'énergie,    gages    de    la  main- 
d'œuvre,  dépenses  de  voyages 
des  fonctionnaires,  beaux,  télé- 
grammes etentreiient  général 

7,647  62 
30,661  68 

93,423  21 

21-4è 


52 


MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 
DIVISION  DE  MONTREAL. 
NOUVEAUX   DISPOSITIFS   D'ÉCLAIRAGE  ET  DE   BALISAGE,    ETC. 


Phares. 

Désignation  des  travaux. 

Mode 
d'exécution. 

Entrepreneurs 

ou 
contremaîtres. 

Dépenses 
durant 
l'année. 

Belceil-pont  .... 

Bouchard,  pénin- 
sule  

Erect.  d'un  mât-feu  pourvu  d'un 
appareil  de  hissage  dest.  à  mon 
ter  une  lanterne  à  lentille  mon- 
tée avec  hangar  à  sa  base 

Erection  de  tourelles  ajourées  en 
acier  disposées  en  alignement 
et  installation    d'un    appareil 
d'éclairage  catoptrique 

Erection  de  tourelles  ajourées  en 
acier  disposées  en  alignement 
et    installation   d'un   appareil 
d  éclairage  catoptrique 

Erection  de  tourelles    en    acier 
ajourées  disposées  en   aligne- 
ment et  installation  a'un   ap- 
pareil d'éclairage  catoptrique,. 

Construction  d'une  tour  en  bois 
pour  le  feu  antérieur  et  d'une 
tourelle  ajourée  en  acier  pour 
le  feu  postérieur  et  installation 
d'un  appareil  d'éclairage  catop- 
trique  

Construction  d'une    tourelle  en 
bois  pour  le  feu  antérienr  et 

En  régie 

M            

P.  Beauchennn    

J.  D.  Weir,  surveillant. . 

%        c. 
44  70 

Lebel 

2,295  18 
1,858  56 

Mousseau 

1,577  30 

St-Sulpice,  cour- 
be   

1,048  82 

St-Sulpice,     tra- 
verse   

d  une  tourelle  ajourée  en  acier 
pour  le  feu  postérieur  et  instal- 
lation d'un  appareil  d'éclairage 

1,C97  87 

St-Denis . 

St-Roch 

Construction  et  mouillage  d'un 
feu  flottant 

Erect.  de  2  balises  lumin.,  const. 
de  2  balises  lumin.  pourvues  de 
voyants  en  lattes  et  installation 
de  lanternes  pour  réflecteurs. . 

En  régie 

P.  Beauchemin 

P.  Beauchemin 

79  71 
235  11 

MODIFICATIONS   ET  AMÉLIORATIONS  APPORTÉES  AUX  DISPOSITIFS   D'ÉCLAIRAGE  ET  DE  BALISAGE. 


Ile  Crab 

Achat  d'un  emplacement 

GO  56 

Grondines    

Tour  en  acier,  entourée  de  char 
pente,  enlèvements  du  fanal  et 
installation  d'un  appareil 

Doublage  de  la  salle  à  manger. . . 

Achat  d'un  emplacement 

En  régie 

P.  Mandeville 

377  44 

Ile  Ronde 

C.  J.  Hartley 

106  24 

IleSte-Thérèse. 

184  60 

Lachine 

Réparât,  du  phare  et  de  la  jetée. 
Installation  d'un  feu  électrique 

sur  le  quai  .     

Installation  de    deux    lanternes 

Piper  pour  le  feu  antérieur. . . . 

En  régie 

d           

T.  Weir 

249  43 

L'Orignal,  quai.. 

T.  Weir 

35  39 

Petite-Ile,  coude. 

Pointe-à-la  Meu- 
le  

Reconst.  d'une  tourelle  en  bois  p. 
le  feu  d'alig.  an  ter.  et  constr. 
d'une  tourelle  ajourée  en  acier 
à  3  sect.  et  install.  d'un  appareil 
d'éclai  .  catoptrique.  Les  trav. 
ont  comm.  l'année  dernière.  . . 

Le  phare  de  l'Orignal  a  été  dé- 
placé à  la  Pointe-au-Chêne,  et 
on  a  fait  l'installât,  d'une  len- 
tille dioptrique  du  6me  ordre. . 

Elévation  de   fondations  du  feu 
antérieur .... 

En  régie  

ii           .... 
h           

1,942  22 

Pointe-au- Chêne 
Pointe- du-Lac  . . 

P.  Beauchemin 

P.  Beauchemin 

976  49 
295  15 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

DIVISION  DE  MONTREAL— Fin. 

MODIFICATIONS      ET      AMELIORATIONS      APPORTEES      AUX     DISPOSITIFS     D'ÉCLAIRAGE     ET     DE     BALISAGE. 


Phf 


Port  St-François 

Repentigny 

Riv.  Richelieu. . 

Ste-Anne-de-So- 
rel 

St-Ours,  écluse 
Traverse 

Riv.  St-François 

Way-8hoal 

Vapeurs,  chai., 
empl.  aux  tra- 
vaux de  cons- 
truction. 


Dépenses    di 
verses. . . . 


Désignation  des  travaux. 


Réparations  des  fondations  du 
phare  

Déplacent,  des  feux  d'align.  vers 
de  nouv.  empl.  et  achat  d 'empl. 

Construction  de  fondations  en 
béton  pour  21  mâts-à-feux.  .  . . 

Achat  d'un  emplacement  et  ho- 
noraires d'avocat. .    


Achat  d'un  emplacement. 
Achat  d'emplacements.  . 


Répar.,  gréement  de  nav.,  solde 
et  pension  des  équip.  des  na- 
vires suivants  :  Hosanna,  Adé- 
lard,  Alpha,  Lenore,  Napoléon, 
Québec  et  Sarah 


Matériaux  et  outillage  nécessaires 
à  l'établissement  des  boues  et 
des  balises 

Dépenses  de  voyages  des  fonc 
tionnaires,  gages  de  la  main- 
d'œuvre  et  entretien  général  de 
l'agence 


Dépenses  totales  de  l'agence 
de  Montréal 


Mode 
d'exécution. 


En  régie. 


Entrepreneurs 

ou 
contremaîtres. 


P.  Beauchemin 

J„D.  Weir 

J.  D.  Weir,  surveillant 


Dépenses 
durant 
l'année . 


$     c. 

53  00 
1,101  59 
1,420  99 

157  50 

35  50 

121  00 

19  30 


14,005  09 


9,954  09 


13,195  36' 


52,528  19 


ONTARIO— Y  COMPRIS  LES  PROVINCES  DU  NORD-OUEST. 
NOUVEAUX   DISPOSITIFS   D'ÉCLAIRAGE  ET   DE  BALISAGE,    ETC. 


Devil's-Gap. 


McNicol. 


Grande-Ile  -  aux- 
Canards 


Mission,  chenal.. 


Achat  de  l'emplacement. 


Erection  d'une  tour  de  phare  en 

bois  de  27  pds  pour  le  feu  ant. 

et  constr.  de  fondât,  en  béton 

pour  la  tourelle  postérieure.  . .  Entreprise. 
Inspection  et  dépenses  occasion- 
nelles        .... 

Constr uct.  d'une  tour  ajourée  en 

acier  à  deux  sections  pour  le  feu 

poster,  et  instal.  d'un  appareil 

catoptriquepour  le  f^u  post.  des 

trav.  ontcom.  l'année  dernière.  En  régie. . . 
Erection  d'une  tourelle  en  béton 

de  70  pds  d'une  double  maison 

d'habit.,  de  dépend.,  d'abri  de 

chaloupes,  d'un  hangarà  huile, 

d'un  quai  et  d'undébarc.     Lesi Entreprise. 

trav.  seront  achevés  en  1914-15.) 

Inspect.  et  dép.  occasionnelles. 
Erection  de  mâts-feux  d'aligne- 
ment pourvus  de  voyants  en 

lattes  et  portant  un   appareil 

catoptrique  électrique. , En  régie. . . 


J.  Erven,  Midland 


T.  H.  Brewer 


A.  T.  G.  Me  Ma  s  ter, 
Toronto,  coût  de  l'en tr.. 
$1,700 


M.  J.  Egan 


15  00 


1,800  00 


1,314  54 


5,315  27 


637 
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5  GEORGE  V,  A.  1915 
ONTARIO — Suite. 

NOUVEAUX    DISPOSITIFS    D'ÉCLAIRAGE    ET    DE    BALISAGE,    ETC. SvÀte. 


Mode 

Entrepreneurs 

Dépenses 

Fhares. 

Désignation  des  travaux. 

ou 

durant 

contremaîtres. 

l'année. 

Nouveau  chenal, 

$     c. 

Riv.  Rouge.    . 

Construction  d'une  tour  de  phare 

en  bois  sur  fondations  en  pilotis, 

"  et  d'une  tour  ajourée  en  acier  à 

2  sect   sur  fondât,   en  pilotis  ; 

« 

construct.  d'une  petite  maison 
d'habit.et  install. d'une  lentille 
dioptr.  de  ^ème  ordre  po  ?r  le 
feu  antérieur  et  d'un  appareil 

catoptr.  pour  le  feu  postérieur. 

En  régie 

M.  J.  Egan 

3,091  29 

Port-Burwell.  .. 

Construction  d'une  balise  en  bé- 

ton ;  sera  achevée  en  1914-15. . 
Installation  d'un  diaphone  de  1 

ii             

G.  W.  Perkins 

1,380  01 

Port-Stanley. .    . 

pouce  actionné  à  l'électricité 

m             

H.  V.  Anderson,    méca- 

nicien surveillant  .    ... 

1,683.79 

Skelton,  île 

Construction  d'une  tourelle  ajou- 
rée en  acier  pourvu  d'un  appa- 

reil à  gaz  automatique 

Erection   de  cinq  mâts  feux  sur 

J.  »T.  Lindsay 

Couches-sud -est. 

fondations  en  béton  et  installa- 

tion d'un  appareil  à  gaz  auto- 

matique   

M.  J.  Egan 

M.  J.  Egan 

3,357  69 
147  11 

Amherstburg.. . . 

Réparations  du  quai  à  l'entrepôt. 

„             

Battle,  île    

Achat  ie  réservoirs  d'huile  pour 
signal  de  brume  et  droits  d'en- 
registrement   

Entreprise 

278  05 

Cove,  île 

Construction  d'un  débarcadère. . 

,, 

W.  J.  Simpson 

697  47 

Cobourg. .     

Deep,  rivière 

Rép.  de  l'appar.  p.  signal  de  br.. 

11  56 

Erection  d'une  tour  de  phare  en 

bois  de  27  pieds  et  installation 

d'une    lentille    dioptrique    de 

6eme  ordre 

Entreprise ..... 

C.     L.     McCool,     Fort- 

William  

525  27 

Gargantua  ...    . 

Achat  de  matériaux  pour  la  répa- 

ration du  phare  

» 

41  03 

Gibraltar,  pointe 
Goderich 

Erection  d'un  hangar  à  huile. . . 
Ouvrage  de   protection   pour  la 

En  régie 

T.  H.  Brewer 

132  40 

tour  de  l'alignement  postérieur. 

Entreprise   

B.  C.  Cummings,  Goderich 

107  00 

Elévation  de  la  tour,  réparations 

et  instal.  d  une  nouv.  lanterne 

et  d'un  réflecteur  à  double  éclat 

et  à  long  foyer  p.  le  feu  princ. 
Sera  achevé  l'année  prochaine. . 

En  régie 

(M.  J.  Egan Y 

\J.  Haggarty J 

799  80 

Achat  et  installation   d'une  lan- 
terne Piper  pour  le  feu  anté- 

rieur d'alignement 

W.  Robinson 

Gore,  baie 

Réparation  de  la  maison  d'habi- 

Grande-île-aux- 

tation  du  gardien 

m             

T.  H.  Brewer 

858  53 

Canards 

Erection  d'un  nouvel  abri  à  cha- 

loupe et  d'une  cale 

h             

T.  H.  Brewer 

873  26 

Jackstraw,  h.-f. . 

Réparations  des   fondations    en 
crib    pour    les    phares.      Sera 

achevée  en  1914-15  

h             

J.  J.  Lindsay 

60  00 

Jones,  îles 

3  06 

Limekiln,       tra- 

t/uwucu^ucuœuo  

verse 

Reconstr.  d'une  tourelle  antér. . . 

En  régie 

M.  J.  Egan 

95  68 

Lionhead 

Erection  d'une  tour  de  phare  en 
bois  et  installation  d'une  len- 

tille de  5ème  ordre 

Entreprise 

J.    C.    Kennedy,  Owen- 
Sound,  $825.22 

966  22 
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ONTARIO— Suite. 

NOUVEAUX    DISPOSITIFS    D'ÉCLAIRAGE    ET    DE    BALISAGE,    ETC. SlIÀte. 


Mode 

Entrepreneurs 

Dépenses 

Phares. 

Désignation  des  travaux. 

ou 

durant 

contremaîtres. 

l'année. 

Lionhead 

Iuspection  et  dépenses  occasion- 

$       c. 

Phare  et  poste  de  sauvetage 

Entreprise 

J.  H.  Tyndall,  $50   

Erection  d'un  appu    pour  garde- 

corps,    et    achat    de    défences 

pour  quai       

Achat  et  érection  d'un  mât-feu 

En  régie 

Little-Current. . 

plus  élevé  pour  le  feu   posté- 

rieur d'alignement. 

8  83 

Ile  Michipicoten 

Réparation  du  phare 

ii             .... 

M.  J.  Egan 

271  79 

Midland,  Pointe 

Construction  d'une  tour  de  phare 
en  bois  pour  le  feu  postérieur 
et  enlèvement  de  la  tour  de  pha- 
re en  bois  du  feu  postérieur  de 
l'arrière  alignement,  pour  l'en- 
voyer comme  feu  postérieur  du 
nouvel  alignement,  et  installa- 
tion de  la  tourelle  de  J'ancien 

alignement 

Construction  d'un  hangar-abri  . . 

T.  H .  Brewer 

2,388  22 
12ô  00 

Ile  Morris   

Entreprise 

Charles  Simpson 

Nine-Mile-Point. 

Amélioration  de  l'appar.  d'éclair. 
par  l'inst.  d'un  radiateur  à  tri- 

ple éclat  et  à  long  foyer 

162  91 

Agence  du  Parry- 

Sound 

Doubl.  de  l'atelier  de  menuiserie. 

1 

Installation  électrique     

1 

)-     

J.  Fitzpatrick 

137  60 

Loyer  d'un  bureau  pour  contre- 

1 

maître 

J 

Penetanguishene 

Balisage  du  chenal  intérieur  .... 

M                        

C.  G.  S.  Lambton 

199  52 

Ile  Pie ... 

Port-Dalhou8ie. . 

Construct.  d'un  abri  à  chaloupe. 
Réparations   des   fondations   du 

M.  J.  Egan 

236  04 

J.  Montgomery | 

bâti  de  la  machine 

Il                        

1,327  36 

Ouvrage  de  protection  et  cons- 

W. Langstaff J 

truction  d'un  hangar  d'huile  . . 

Il                        

Port-Elgin 

Réparation  de  l'ouvrage  en  crib 

et  construction  de  trottoirs. . . . 
Améliorations  de  l'entrepôt  des 

Kn  régie 

24  45 

phare.*,  inspection  et  réparation 

du  bâtiment  principal,  démoli- 

tion et  déblaiement  des  ancien- 

nes   constructions,    inspection 

générale  des  machines,  de  l'ins- 

tallation  électrique,   construc- 

tion d'un  magasin  d'huile,  éta- 

blissement d'une  ligne  de  tram- 

way et  de  téléphone,  réparation 

du  quai,   construction  de  clô- 

tures et  de  portes,  construction 

F.   P.   Jennings,  surveil- 

d'une grue  roulante. 

h           

lant  

87,829  68 

Achat  de  matériaux  et  approvi- 

sionnements destinés  aux  diffé- 

rentes stations,  phares  et  gage 

du  personnel  et  frais  d'entre- 

tien de  l'entrepôt. 
Réparation  de  l'ouvrage  en  crib. 

Ouvrages   de   protection  du  feu 

52,549  56 

Presqu'île 

Rainy  River 

M.  J.  Egan   

184  53 

ii           .  .  .  .  . 

J.  Nash,  surveillant 

420  00 
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MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 
ONTARIO— Fin. 

NOUVEAUX     DISPOSITIFS     D'ÉCLAIRAGE    ET     DE     BALISAGE,     ETC Fin. 


Phares. 

Désignation  des  travaux. 

Mode 
d'exécution. 

Entrepreneurs 

ou 
contremaîtres. 

Dépenses 
durant 
l'année. 

Red-Horse-Rock 

Construction  d'une  maison  d'ha- 
bitation.     Achevé  en  1914-15. 

On  a  remplacé  les  châssis  en  bois 
par  des  châssis  et  contrevents 
en  fer,  réparations  du  toit .... 

Achat  d'emplacements,  etc 

En  régie 

m           

J.  J.  Lindsay 

$      e. 
8  00 

Red  Rock 

B.  Dungan 

364  68 
303  20 

Sault-Ste-Marie. 

Selkirk,  Man .  . . 
Ile  Slate 

Scotch-Bonnet.  . 

Eclairage  du  quai  à  l'aide  de  5 
lampes  électriques,  érection  de 
poteaux  et  posage  des  fils 

Achat  d'un  diaphone  du  type  "0" 
et  d'un  autre  du  type  "F",  et 
qui  seront  installés  l'année  pro- 
chaine.    Achat  de  réservoirs  à 
huile  et  dépenses  occasionnelles 

Enregistrement  de  l'acte  de  vente 
de  l'emplacement 

Installation  électrique 

Réparations  de  la  jetée 

Entreprise 

Commandé    par 
soumission 
spéciale 

Willson     Lighting    Co., 
Winnipeg 

Can.  Fog Signal  Co.,  Tor- 
onto   

679  00 

4,889  53 
1  40 

Haut-fond,    sud- 
est,  bateau-feu 

Ile  Stag     

Baie  Slokes.   . . . 
Cap  Thunder  . . . 

Entreprise 

En  régie 

m           

(  En  régie  

En  régie 

Entreprise 

Détroit  Shipbuilding  Co., 

Détroit    

M.  J.  Egan 

U66  39 
55  45 

Const.  d'un  abri  à  chaloupe 

Amélioration  de  l'appareil  d'é- 
clairage par  l'inst.  d'un  réflec- 
teur à  éclat  simple  et  long  foyer . 

Construction  d'une  cheminée.. . . 

Construct.  d'un  abri  à  chaloupe  et 
install.  de  rouleaux  de  balage.. 

Déplacement  de  la  tourelle  d'ali- 
gnement   postérieur  quelques 

T.  H.  Brewer 

M.  J.  Egan     

321  48 
3,191  14 
3,191  14 

273  61 

Chenal  Wilson . . 

M.  J.  Egan 

G.  Langstaff 

Dépenses    di ver- 

Const.  d'une  p  maison  d'habitat. 

Matériaux,  etc.,  nécessaires  pour 
l'établissement  de  bouées  et  de 
balises  

Dépenses  de  voyage  des  fonction- 
naires, gages  et  dépenses  de  la 
m. -d 'œuvre,  des  constructeurs. 

Dépenses  totales  de  l'Ontario.. . . 

300  00 

9,163  25 

196,092  42 

COLOMBIE-BRITANNIQUE. 

CHANGEMENTS  ET  AMÉLIORATIONS  QUE  L'ON  A  FAIT  SUBIR  AUX  DISPOSITIFS  D'ÉCLAIRAGE  ET  DE 

BALISAGE   EXISTANTS. 


Addenbrooke . . . 

Construction  d'un  phare  et  d'une 
maison  d'habitation,  d'un  abri 
à  chaloupe,  d'un  hangar  à  huile 
et    installation    d'une   lentille 

1 

dioptrique  de  4ème  ordre  .... 
Construction  d'iîne  balise  à  acéty- 

En  régie 

D.  McLean.    . 

6,446  44 

Ile  Aiskin 

Quadra 

line  sur  fondations  en  béton. . . 

H 

Equipe  du  vap. 

de  l'Etat 

29  24 

Pointe  Greene  . . 

Construction  d'une  balise  à  acéty- 

lène sur  fondations  en  béton  . . 

M                      .... 

,, 

„ 

347  75 

Langara ... 

Achèvement  d'une  tourelle  en  bé- 
ton de  30  pieds,  d'une  maison 

d'habitation  et  d'un  bâtiment. 

Il                      .... 

D.  McLean .    . 

11,019  06 

RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF 
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COLOMBIE-BRITANNIQUE—  Suite. 

CHANGEMENTS   ET   AMÉLIORATIONS    QUE    L'ON    A    FAIT    AUX    DISPOSITIFS    D'ÉCLAIRAGE,    ETC. Suite. 


Mode 
d'exécution. 

Entrepreneurs 

Dépensée 

Phares. 

Désignation  des  travaux. 

ou 
contremaîtres. 

durant 
l'année. 

Masset 

Construction  d'une  tour  en  bois 
de  27  pds  pour  le  feu  antérieur 
et  d'une  tour  ajourée  en  acier  de 
62  pds  pour  le  feu  postérieur  et 
install.  d'unappar.  catoptrique 
pour  le  feu  antér.  et  d'une  len 

$        c. 

tille  de  4  p.  pour  le  feu  poster . 

En  régie. 

L.  Cullison 

2,619  36 

Pillsbury,  Pointe 

Construction  d'une  charpente  de 
tourelle  en  bois  et  installation 

Rose,    langue  de 

d'une  cloche  de  brume 

ii           .... 

H.  L.  Hulbers 

263  13 

terre  

Construction  d'une  balise  acéty- 
lène sans  gardien  sur  fondation 

en  béton   

H                    .... 

Equipage  du  vapeur  de 

St-Jamee,  cap. . . 

Construction  d'une  tour  en  béton 
armé  de  44  pds,  d'une  maison 
d'habit,  enb.,  d'unmag.  d'huile, 
d'un  abri  à  chai,  et  install.  d'une 

l'Etat.  Quadra 

319  17 

lentille  dioptrique  de  3e  ordre . 
Construction  d'une  balise  à  acéty- 

En régie 

R.  Chrystal     

18,114  08 

Triple,  île 

lène  sur  fondations  en  béton  . . 

M                

Equipage  du   vapeur  de 

Victoria 

Dépenses    encourues     à    l'achat 
d'un  emplacement  pour  le  nou- 
vel entrepôt  de  marine  et  tra- 
vaux préliminaire  à  sa  cons- 
truction   

l'Etat,  Quadra. ....... 

45  92 

842  05 

Modifications  apport,  à  l'appareil. 
Construction  d'une  double  maison 

En  régie 

L.  Cullison.. . . 

64  76 

Beale,  cap 

d'habitation  en  bois 

Entreprise 

J.  Charles worth 

7,033  30 

Discovery,  île. 

Construction   d'un  bâtiment  en 

bois  pour  signal  de  brume 

Entreprise   ... 

W.  H.  Rourke 

2,950  00 

Inspection  et  dépenses  occasion- 

nelles   

1,024  53 

Achat  et  installation   d'un   dia- 

phone  double  du  type  "D"  et 

d'un  autre  du  type  "  F  " 

En    régie.     Les 
machines     ont 
été  commandées 
par  soumission 
spéciale 

H.   T.    Peter,   Canadian 

Estevan 

Construction  d'un    abri   à    cha- 

FogCo., Toronto 

6,600  00 

loupe  et  d'une  glissoire 

En  régie 

Garde-phare 

289  87 

False,  crique 

Construction  d'une  balise  en  béton 

éclairée  à  l 'électricité 

Entreprise   

W.  H.  Rourke 

1,600  00 

Inspection  et  dépenses  occasion- 

nelles   

141  42 

First-Narrows  . . 

Construction  d'un  phare  en  bois 
et  d'un  bâtim.  pour  signal  de 

brume,  rep.  sur  d.  fond,  en  bét. 

Entreprise  

J.  W.  Scott 

4,987  00 

Inspection  et  dépenses  occasion- 
nelles        

Appareil  d'éclairage  amélioré  par 

l'installation      d'une      lentille 

dioptrique  de  5ème  ordre 

En  régie 

H.  T.  Peter 

1,727  47 

Cloche  de  brume  remplacée  par 

un  diaphone  de  petite  grandeur. 

H.  T.  Peter 

1,690  89 

Fraser    riv.    ba- 

teau-feu   . .  . 

Installation   d'une    cloche    sous- 
marine.      Achat  d'une  cloche 
sous -marine 

Submarine    Signal    Co., 
Boston 

1,500  00 

Lucy,  île 

Abattage  des  arbres 

En  régie 

Gaide-phare 

987  90 

Eaux  du  milieu.. 

Reconstruct.  d'une  balise  et  enf. 

de  5  mâts-feux  doubl.  en  cuivre. 

Entreprise   

G.  Sage  &  Son 

600  00 
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/ 

COLOMBIE-BRITANNIQUE— Fin. 

CHANGEMENTS    ET    AMÉLIORATIONS    QUE    L'ON    A    FAIT    AUX    DISPOSITIFS    D'ÉCLAIRAGE.    ETC. Suite. 


Phares. 


Mudge,  cap.. 


Portlock,  pointe. 
Prince- Rupert . . 


Prospect,  pointe. 


Sisters . 


Dépenses    diver- 


Désignation  des  travaux. 


Construction  d'une  clôture,  répa 
ration  du  plancher  en  bét.  de  la 
cave,  creus.  d'un  fossé,  pos.  des 
tuyaux,  etaut.  trav.de m.  imp 

Achat  d'un  emplacement 

Construction  d'un  dispositif  pour 
la  manutention  du  charbon. 

Elargissement  de  la  digue    . . . 

Réparations  et  améliorations  de 
l'entrepôt       

Insp.  d'une  chaloupe  à  gazoline 

Installation  et  achat  de  moulures 
et  légères  réparations 

Réparations  et  améliorations  du 
débarcadère 

Inspection  et  dépenses  occasion 
nelles 

Appareil  d'éclairage  amélioré  par 
l'installation  d'une  lentille  de 
4ème  ordre 

Matériaux,  instruments,  etc.,  le 
nécessaires  à  l'établissement 
des  bouées,  balises  et  cloches 
sous-ma  ines. 

Salaires  des  contremaîtres,  dép. 
de  voyage  et  des  fonct.  locaux. 


Mode 
d'exécution. 


Dépenses  totales  pour  la  Colom 
bie- Anglaise . 


En  régie . 


En  régie . 


Entreprise J.  W.  Scott 


Entrepreneurs  Dépenses 

ou  durant 

contremaîtres.  l'année. 


A.  H.  Johnson. 
H.  L.  Hulbert. 

A.  L.  Johnson. 


En  régie. 


L.  Cullison. 


$     c. 


361  12 
935  57 

7,013  92 


598  00 
30  95 

420  48 


16,442  94 


124,008  18 


QUARTIERS  GÉNÉRAUX. 


Dépenses    diver 


Comprenant  les  dépenses  de 
voyage  des  fonctionnaires,  les 
trav.  de  dessinât.,  les  dépenses 
imprév.  les  trav.  en  photograp. 


$    10,981  55 


RÉCAPITULATION  PAR  PROVINCES. 


Nouvelle- Ecosse 188,918  75 

Nouveau-Brunswick ....    177,038  72 

Ile  du  Prince-Edouard 7.186  57 

Division  de  Québec 93,423  21 

Division  de  Montréal 52,528  19 

Ontario  et  Nord-Ouest 196,092  42 

Colombie-Britannique 124,008  18 

Quartiers  généraux.  \ 10,981  55 

Dépenses,  total  général 850,177  59 


WM.  P.  ANDERSON.  M.  Inst.  I.C., 

Ingénieur  en  chef. 
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ANNEXE  N°  2. 

RAPPORT  ANNUEL  DU  COMMISSAIRE  DES  PHARES. 

Au  sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur., — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  dixième  rapport  annuel  du  service 
des  phares.  Parmi  les  principaux  travaux  qui  ont  été  exécutés,  je  citerai  :  l'augmenta- 
tion du  nombre  des  bouées  et  des  balises  à  gaz  dans  les  différentes  provinces  et  l'entre- 
tien des  phares  et  des  autres  dispositifs  destinés  à  faciliter  la  navigation  dans  toute  la 
Puissance.  Dans  les  cinq  documents  désignés  ci-après,  on  a  résumé  sous  forme  de 
tableau  les  particularités  générales  concernant  l'administration  du  service  des 
phares  : — 

Document  n°  1. — Relevé  par  province  donnant  les  noms  des  phares  de  divers  ordres 
et  celui  des  bateaux-feux,  des  gardiens  de  phares,  des  stations  de  signaux  de  brume,  des 
bouées  signalant  des  points  dangereux,  et  des  cloches  sous-marine. 

Document  n°  2. — Relevé  donnant  les  noms  des  stations  où  il  y  a  des  feux  et  ceux 
des  gardiens  des  phares. 

Document  n°  3. — Relevé  donnant  une  liste  complète  des  stations  où  l'on  a  main- 
tenu en  service  des  bouées  à  gaz  dans  toute  la  Puissance  au  cour/s  de  l'exercice  1913-14. 

Document  n°  4. — Relevé  donnant  les  nouvelles  bouées  et  balises  établies  et  retirées; 
ainsi  que  les  changements  qui  ont  été  faits  aux  dispositifs  d'amers  flottants  destinés 
à  faciliter  la  navigation. 

Document  n°  5. — Relevé  donnant  pour  chaque  localité  le  nombre  des  bouées  non 
éclairées,  les  pieux  et  des  arbrisseaux  de  balisage  entretenus  dans  toute  la  Puissance 
au  cours  de  l'exercice  o'ios  le  31  mars  1914. 

En  terminant,  je  désire  exprimer  toute  ma  satisfaction  à  l'endroit  de  l'excellent 
travail  qu'a  fourni  le  personnel  de  mon  bureau,  chacun  s'étant  efforcé  de  remplir  ses 
devoirs  le  mieux  possible.  Sans  la  coopération  zélée  de  tous  les  employés  de  mon  ser- 
vice, il  eut  en  effet  été  impossible  d'expédier  la  somme  de  travail  qui  nous  incombe  et 
dont  les  proportions  augmentent  sans  cesse. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  G.  MACPHAIL, 

Commissaire. 
Bureau  du  Commissaire  des  Phares, 

Ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa,  le  31  mars  1914. 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Liste  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares  de  la  Puissance. 
AGENCE  DU  NOU VEAU-BRUNS WICK. 


Noms  des  stations. 


*Anderson  Hollow,  brise-lames 

Bathurst,  alignement , 

Barnes,  pointe , 

Bayswater 

Bellorti,  pointe 

Belyea,  pointe , 

*Big  Shippigan , 

*Bliss  island 

Bon  Ami,  pointe 

Bridges,  pointe 

Bouctouche,  barre   k. 

Bouctouche,  alignement 

Bouctouche,  ..  intérieur 

Campbellton,         n  

Caraquet,  île .  . .    .    

Caraquet,  alignement  antérieur 

Caraquet,  n  postérieur 

*Cassie,  pointe . . 

Cedars  ... 

Cherry,  île,  cloche  de  brume 

Chockfish 

Cocagne,  alignement 

Cox,  pointe   

Dalhousie,  île 

*Dipper,  port 

*Drews,  cap 

Duck  island,  Big,  signal  de  brume 

Enragé,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

Escuminac,  feu  et  signal  de  brume. .    . . 

Fanjoy,  pointe 

Flewelling,  débarcadère 

*Folly,  pointe   

Fox,  île,  alignements 

Gagetown , 

Gannet,  rocher,  feu  et  signal  de  brume. 

Glenwood 

Goose,  lac 

*Grand  harbour     

Grant  beach,  alignement 

Great  Salmon  rivière 

*Green,  cap 

Greys,  pointe.    

Grindstone,  île,  feu  et  signal  de  brume. . 

Gull,  anse 

Hampstead,  quai 

Harper,  pointe 

Hatneld,  pointe 

Hay  island,  alignement 

*Head,  port,  feu  et  signal  de  brume 

Hendry,  métairie   

Héron,  île   .   

Jemseg 

Jourimain   

Kouchibouguac,  alignements 

Léonard  ville 


Lepreau,  feu  et  signal  de  brume 

Letite,  feu  et  signal  de  brume 

Little  Belledune 

Long  Eddy,  pointe,  signal  de  brume 

Long,  pointe 

Machias  Seal  island,  feu  et  signal  de  brume. 
McColgan,  pointe 


Noms  des  gardiens. 


J.  E.  Moore 

G.  C.  Sutherland 

C.  W.  Barnes 

F.  E.  Currie 

E.  H.  Egan 

Mrs.  Westfield  Dav. ...... 

A.  T.  DeGrace...."' 

J.  H.  McLeod 

Mrs.D.  Arseneau  (temporary) 

A.  B.  Bridges 

J.  P.  Cormier   

H.  B.  Robicheaux 

D.  O.  Maillet 

P.  McLean 

G.  Lantaigne 

J.  O.  Chaisson 

P.  A.  Lantaigne , 

Alfred  Gallant. 

J.  E.  Gagnon , 

H.  Chafïey 

M.  C.  Caissie , 

D.  Gognen 

A.  McBaine 

H.  A.  McNeill 

F.  Belmore       

J.  M.  Eldridge   

R.  Burnham  

J.  G.  Barbour   

K.  R.  McLennan 

W.  C.  Kennedy 

M.  Flewelling 

A.  P.  Belliveau 

G.  Mills 

C.  Brooks 

A.  Wilson 

E.  D.  Whelpley...  

C.  Brune 

F.  J.  Martin 

W.  A.  Davidson 

R.  Connolly 

T.  E.  Looney   

B.  F.  McCutcheon 

E.  C.  Peck 

L.  Frankland 

W.  Vanwart 

J.  H.  Blakeley 

O.  E.  Davis 

J.  Allain 

C.  D.  Hilyard 

A.  M.  Hendry 

J.  A.  D.  Robertson 

W.  Sharp 

A.  J.  P.  Bent 

H  Gogain 

Alonzo  Conley 

R.  L.  Belding  (gardien)   . . . 

F.  Frauley  (mécanicien). . . 

S.  Dines 

J.  A.  Roberty 

G.  T.  Tatton 

R.  Bâtes 

W.  L.  Harvey 

S.  McColgan 


Nominations. 


16  janv. 

20  mars 

10  août 
31  déc. 

17  mai 

19  oct . 
12  mai 
17  oct. 

23  oct. 

26  juill. 

21  juin 
7  juill. 

il  déc. 

16  juin 

11  mai 

27  mars 

28  janv. 

4  mai 

7  août 

8  avril 
14  oct. 

6  mai 

17  août 

12  mars 

2  mai 
25  juin 
11  mai 

7  mai 
17  janv. 

20  avril 
23  juin 

23  juin 
20  mars 

3  déc. 

7  mai 

25  janv. 

5  août 
3  avril 

26  fév. 
Juilllet 

6  mars 

27  avril 
14  nov. 

20  mars 
30  juill. 

24  déc. 

21  mai 
5  mai 

28  avril 
1er  aril 

24  oct . 

25  janv. 

26  juin 

20  déc. 
30  juin 
30  juin 

27  mai 

21  fév. 
16  oct. 
19  août 

8  juill. 
30  déc. 


911. 
882. 
911. 
913. 
892. 
906. 
913. 
900. 

èii". 

902. 

884. 

883. 

912. 

888. 

912. 

913. 

914. 

«♦12. 

903. 

913. 

907. 

898. 

880. 

895. 

904. 

906. 

888. 

892. 

912. 

890. 

905. 

897. 

912. 

912. 

912. 

913. 

912. 

909. 

913. 

886. 

907. 

912. 

902. 

912. 

910. 

912 

895. 

907. 

899. 

902. 

912. 

901. 

908. 

913. 

905. 

905. 

907. 

905. 

886. 

912. 

904. 

913. 


Salaires. 


S 


c. 


150  00 
320  00 
160  00 
120  00 
220  00 
140  00 
320  00 
GOO  00 
180  00 
130  00 
320  00 
260  00 
260  00 
150  00 
320  00 
105  00 
100  00 
320  00 
125  00 
260  00 
80  00 
220  00 
140  00 
380  00 
180  00 
380  00 
880  00 
980  00 

1,180  00 
125  00 
140  00 
320  00 
320  00 
125  CC 

1,260  00 
85  00 
320  00 
540  00 
220  00 
80  00 
220  00 
120  00 
905  00 
140  00 
125  00 
250  00 
120  00 
260  00 

1,180  00 
140  00 
320  00 
125  00 
440  00 
260  00 
220  00 
480  00 
960  00 
7.-0  00 
380  00 
980  00 
125  00 

1,440  00 
120  00 


*  $25  pour  fonctionnement  de  la  trompette  ou  de  la  cloche  de  brume. 
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Liste  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares,  etc. — Suite. 

AGENCE  DU  NOUVEAU-BRUNSWICK— Fin. 


Noms  dos  stations. 


McFarlane,  pointe 

McMann,  pointe 

Marks,  pointe 

Middle  île 

Midjik,  morne 

Miramichi,  bateau-feu 

Miscou  goulet  

Miscou,  île,  feu  et  signal  de  brume. . . 

Moncton,  Fort 

Mulholland,  pointe 

Musquash,  île 

•Musquash 

*Navy,  barre 

Negro,  pointe 

Neguac,  alignement 

Neguac,  m  inférieur 

Newcastle     

Oak  point,  Miramichi,  alignement. . . . 

Oak  point,  St.  John 

Oromocto 

Outhouse,  pointe 

Palmer,  débarcadère 

Partridge,  île,  feu  et  signal  de  brume. 

*Pea,  pointe 

Peck,  pointe,  feu  et  signal  de  brume. . 

Perry,  pointe 

Petit  Rocher  

*Pokemouche 

*Pokesudie 

*Portage,  île,  alignement 

Preston,  grève,  alignement 

Quaco,  feu  et  signal  de  brume 

Reid,   pointe  . .    

Richiboucto,  barre,  alignement 

Richiboucto,  chenal,  alignement 

Richiboucto,  nord,  grève,  alignement. 

Richiboucto,  cap 

Robertson,  pointe 

*St-  André 

St-Louis,  goulet,  alignement 

St-Martin 

Sand,  pointe 

Sapin,  pointe  

Shampier,  quai 

Shédiac,  port,  alignement 

Shédiac,  île,  alignement 

Shédiac.  nord,  chenal,  alignement 

Sh^ldrake,  île,  alignement 

Shippigan,  goulet,  alignement 

*Sud.-ouest,  cap,  Grand-Manan 

*Sud-ouest  Wolf 

Spencer,  Cap,  feu  et  signal  de  brume 

Spruce,  pointe 

Stonehaven  ....    

•Swallowtail 

Swashway,  alignement 

Tiner,  pointe,  signal  de  brume 

*Tongne,  haut-fond 

Tormentine,  alignement,  cap 

Tracadie,  nord,  alignement 

Tracadie,  sud 

Vin,  baie  du,  alignement 

Wilmot,  morne  


Nom  des  gardiens. 


A.  McFarlane 

H.  R.  McMann 

W.  Maloney 

M.  Murray 

A-  Henderson 

R.  McLean   

R.  McConnell,  Jr 

J.  A.  Ward 

G.  \V.  Sdliker 

A..  Parker. . 

E.  M.  Akerley 

J.  S.  Galbraith 

J.  Kilpatrick 

E.  Ross 

J.  Robinson    

C   Mclntosh 

R.  B.  Matheson 

J.  Bowie,  Jr 

Mme  B.  M   Francombe. 

Miss  S.  J.  Brennan 

S.  Edgett 

B.  R.  Palmer 

J.  B.  Dey     

G.  D.  Eldridge 

E.  Lockhart  

S.  T.  Lamb  

J.  D.  Laplante 

M.  Hayden   

W.  M.  Cormier  

P.  Morrison,  Jr 

S.  Preston 

/C.  Brown  (gardien) 

\L.  B.  Bradshaw  (mécanic), 
W.  Lamb  

C.  P.  Richard 

J.  Robichaud 

F.  McNeill 

P.  F.  Richard 

C.  Dean 

W.  J.  Pendleberry ...        . .    . 

D.  L.  Maillet  

W.   Calhoun 

J.  F.  McCloskey 

D.  L.  Daigle 

B.  Hazen 

T.  Harts ...    

M.  Robinson      

F.  Gould 

J.  A.  Morrison 

J.  DeGrace , 

T.  P.  Foster 

E.  Wright 

fJ.  E.  Collins  (mécanicien). 

\C.  McKee  (gardien) 

Mme  G.  B.  Hannah 

W.  Daley 

G.  A.  Lahey   

S.  Williston 

A.  Splane 

T.  Rooney 

J.  Wall 

F.  D.  Basque 

W.  Godin 

J.  McLeod 

J.  H.  True 


Nominations. 


3déc. 
2  nov. 
7  nov. 

10  avril 
4  oc  t. 

12  avril 
9  sept. 

28  sept. 

27  mai 

13  juin 

4  mars 

28  janv. 
26  déc. 

5  mars 

15  juin 
9  déc. 

18  avril 

2  juin 
20  déc. 

12  janv. 

14  juin 

22  déc. 

3  mars 
7  janv. 

31  août 

4  nov. 

16  mai 

17  oct. 

24  mai 
17  mai 

11  juill. 

25  nov. 

2  août 
25  fév. 

24  mai 

16  juin 

3  mai 

30  mai 
20  mars 
10  avril 

1 3  mai 
13  nov. 

2  mai 
9  août 

25  août 

17  fév. 

29  déc. 

13  janv. 

31  janv. 

4  juin 

26  sept. 

6  mars 

23  juin 

24  mai 

15  sept. 

30  juill. 
29  oct. 

4  juin 
26  oct. 
26  déc. 

5  juin 
22  nov. 

14  juill. 
13  oct. 

12  sept. 


1909. 

1901. 

1903. 

1902. 

1894. 

1902. 

1897. 

1912. 

1912. 

1901 

1912. 

1914. 

1906. 

1878. 

1912. 

1892 

1898. 

1906. 

1907. 

1910. 

1910. 

1911. 

1913. 

1913. 

1908. 

1911. 

1911. 

1888. 

1912. 

1892. 

1889. 

1884. 

1887. 

1909. 

1912. 

1902. 

1909. 

1895. 

1912. 

1889. 

1912. 

1911. 

1913. 

1912. 

1913. 

1905. 

1873. 

1899. 

1910. 

1899. 

1910. 

1906. 

1908. 

1912. 

1892. 

1913. 

1912. 

1902. 

1905 

1906. 

1912. 

1909. 

1913. 

1909. 

1899. 


Salaires. 


120  00 
140  00 
220  00 
320  00 
200  00 
980  00 
180  00 
905  00 
125  00 
260  00 
150  00 
600  00 
600  00 
600  00 
275  00 
180  00 
140  00 
180  00 
140  00 
18C  00 
140  00 
125  00 
1,200  00 
335  00 
680  00 
130  00 
160  00 
380  00 
275  00 
380  00 
220  00 
490  00 
490  00 
140  00 
230  00 
260  00 
2fi0  00 
320  00 
125  00 
380  00 
150  00 
160  00 
120  00 
85  00 
120  00 
140  00 
380  00 
140  00 
380  00 
260  00 
660  00 
680  00 
864  00 
504  00 
220  00 
140  00 
540  00 
380  00 
980  00 
520  00 
190  00 
380  00 
220  00 
320  00 
140  00 


$25  pour  fonctionnement  du  cornet  ou  de  la  cloche  de  brume. 


RAPPORT  DV  COMMISSAIRE  DES  PHARES 
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Noms  des  stations. 


Abbot,  port 

Aconi,  pointe 

Advocate,  port 

Amet,  île 

Amherst,  bassin,  alignement 

Amherst,  pointe,  quai, 

Annapolis 

Apple,  rivière,  feu  et  signal  de  brume 

Argyle   

*  Arichat 

Arichat,  ouest  (antérieur) 

Arichat,  ouest  (postérieur)   ...  

Arichat,  ouest,  quai .  .    .    

Arisaig 

Avon  rivière,  ponts 

*Baccaro 

Barrington,  bateau-feu . . 

*Battery,  pointe 

Bass  rivière 

*Bear,  île 

Bear,  rivière 

Beaver,  port 

Beaver,  île 

Beaver,  ile,  côte  S. -E.,  feu  et  signal  de  brume 
Belliveau    

*  Betty,  île 

*Bickerton,  port ;    

Biglow,  pointe,  alignement 

Blackrock    

Blackrock,  pointe 

*Boars,  cap 

*Bon  portage,  île 

Borden,  quai 

Bourgeois,  baie 

Bras-d'Or  (antérieur) 

Bras-d'Or  (postérieur)     


Noms  des  gardiens. 


Ile-aux-Bruyéres,  feu  tt  signal  de  brume. 

Brooklyn,  jetée 

Budget 

*Bunker,  île 

*Bunker,  lie,  N.-E 

Burntcoat 

Campbell,  île 

•Candlebox,  ile : 

*Canso,  port 

Canso,  alignement 

Canso.  nord 

Caribou • 

*Carter,  île 

Caveau,  pointe,  alignement 

Charlo,  port,  alignemeut 

Chebucto,  cap,  feu  et  signal  de  brume..   . 
*Chester 


Cheticamp 

Cheticamp,  port,  alignement. 

Chèvrcrie 

Church,  pointe 

Oihoux,  île 

Clarke,  anse,  alignement  . .    . 

Çoffin,  île 

Cold-Spring,  cap. .  .   

Cole,  alignement  du  port 


W.  H.  B'Entremont 

J.  C.  Bonner 

R.  M.  Morris 

W.  Duncan 

W.  S.  Tait 

W.  A.  Downey 

T.  M.  Gavaza . 

H.  E.  Elderkin 

C.  A.  Amiro 

W.  Lavashe    

M.  Gerrior  

E.  Delory 

C.  Forrest. . .      

H.  R.  Me  Adam 

Windsor  Electric  Co 

H.  Ross 

A.  N   Crowell 

I.  B.  Heckman    

D.  Vance       

W.  J.  Malcolm 

H.  Warren     

L.  G.  Cameron 

T.  Sampson 

W.  E.  O'Leary 

J.  H.  Belliveau 

P.  Christian   

T.  O'Hara 

J.  L.  Peers 

C  Robinson 

M    D.  Morrison . 

F.  Ruggles 

M.  M.  Nickerson 

F.  R.  Clark 

D.  Sampson 

R.  McLennan 

A.  Fraser 

J  J.  N.  Peters  (gardien) 

I  B.  H.  Morrell  (mécanicien! 

H.  Godfrey 

S.  E.  Burns 

F.  H.  Doane 

J.  H.  Scoville 

W.  Y.  Faulkner    

D.  A.  McDonald 

B.  Le  Blanc    

J.  Long    

VV.  J.  Matthews 

R.  McKay 

J.  A.  McFarlane 

R.  McDonald 

N.  D.  Desveaux 

A.  Richar  i 

R.  Holland 

U.  Young 

D.  Desveaux 

M.  Roach 

H.  Macumber 

J.  H.  Saulnier 

D.  Campbell 

A.  Campbell   

J.  E.  Wentzell 

W.  Van  Amburg 

G.  C.  Jamieson 


Nominations 


22  mai 

6  nov. 
12  sept. 
27  juillet 

7  janv. 
3  mai 

14  juillet 
31  mars 
9  nov. 
17  oct. 
20  février 
20  février 

8  nov. 
14  nov. 
12  juin 


1888. 

1903. 

1912. 

1912. 

1913. 

1909. 

1913. 

1905. 

1897. 

1898. 

1906. 

1900. 

1911 

1895. 

1906. 


1er  février  191 3. 


1913. 
1912. 
1907. 
1913. 
1913. 


7  janv. 
29  oct. 
24  oct. 

8  maii 
7  janv. 

15  février  1902 
13  oct.  1892 
22  février  1900 

16  février  1889 
29  juin       1901 

26  janv.      1901 

7  oct. 

16  mars 

8  juin 

24  mai 

28  juin 

29  avril 

12  avril 
11  déc. 

13  janv. 
6:uiu 
6  juin 

25  mars 
24  oct. 

27  juillet 

9  janv. 

22  juin 

23  juillet 
1er  nov. 
31  déc. 

17  déc. 
4février 

24  mai 

28  sept. 
27  avril 

8  déc. 
31  août 
15  février 
19  juillet 

5  août 


27  mai 
8  août 

29  oct. 

15  sept. 
2  juin 

|  6  oct. 

21  oct. 


1912. 

1885. 

1892 

1901. 

1913. 

1904. 

1912. 

1912. 

1903. 

1901. 

1901. 

1909. 

1912 

1904. 

1907. 

1898. 

1911. 

1892. 

1896 

1904. 

1882. 

1912. 

1896 

1912. 

1911. 

1906. 

1884. 

1912. 

1912. 

1912. 

ls?s 

1912. 

1910. 

1909. 

1909. 

1898. 


Salaires. 


140  00 
320  00 
335  00 
540  00 
230  00 
120  00 
120  00 
980  00 
600  00 
380  00 
140  00 
140  00 
90  00 
180  00 
200  00 
520  00 
880  00 
395  00 
140  00 
320  00 
230  00 
210  00 
140  00 

1,180  00 
140  00 
680  00 
260  00 
Î50  00 
440  00 
380  00 
520  00 
440  00 
180  00 
105  00 
125  00 
180  00 
565  42 
614  58 
140  00 
275  00 
520  00 
320  00 
380  00 
200  00 
440  00 
440  00 
320  00 
440  00 
460  00 
380  00 
230  00 
240  00 

1,180  00 
600  00 
395  00 
230  00 
85  00 
200  00 
540  00 
170  00 
600  00 
220  00 
260  00 


*  $25  pour  fonctionnement  du  cornet  ou  de  la  cloche  de  brume. 
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MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 
Liste  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares,  etc. — Suite. 
AGENCE    DE    LA   NOUVELLE-ECOSSE— Suite. 


Noms  de&  stations. 


Cole,  port 

Country,  port 

Cranberry,  île,  feu  et  signal  de  brume 

Crichton,  cap 

Cross,  île,  feu  et  signal  de  brume 

Croucher,  île  

Dartmouth 

Derby,  pointe 

Devil,  îles,  feux 

Digby,  jetée 

Dimock,  pointe,  feux 

Dog,  île 

Dover 

Eastern,  pointes,  port 

Eatonville 

Economy 

*Eddy,  pointe 

*Ue-aux -Œufs 

Félix,  port 

Eisherman,  port 

Fiat,  pointe,  feu  et  signal  de  brume i 

Flint,  île,  feu  et  signal  de  brume 

*Fort,  pointe 

Fourchu,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

Fourchu,  cap 

Freels,  cap,  signal  de  brume 

Friar,  cap 

Gabarus 

George,  cap 

*George,  île 

George,  port 

Gilbert,  pointe 

Gillis,  pointe 

Glace,  baie  (antérieur) 

Glace,  baie  (postérieur) 

Glasgow,  pointe 

Grande-digue 

Grand-étang 

*Grand -passage 

Gran ville,  centre 

Green,  île 

Green,  île,  Lunenburg 

Gregory,  île 

Greville,  port,  alignement 

Guion,  île 

*Guyfcborough,  port 

Hall,  port 

Hampton 

Harbour,  île 

Havre  bouché,  alignement 

Haute,  île 

Hébert,  port 

Henry,  île 

Herring,  anse  

Highland,  village. ,  . .     . 

Hobson,  île 

Hood,  port 

Horton 

Hubbard,  anse 

Indian,  port 

Ingonish,  port 

Ingonish,  île 

Ingonish,  port  sud 


Noms  des  gardiens. 


Nominations. 


W.  M.  Munroe 

H.  Burke 

J.  P.  Hanlon 

H.  H.  Crichton 

C.  Whynacht    

G.  Croucher 

W.  Patterson 

D.  C.  McLean 

W.  C.  Fulker  

E.  Beamen 

Windsor  Electric  Co 

S.  Joyce 

E.  Moreash 

C.  E.  Mason 

R.  Kirkpatrick 

E.  McLellan  

E.  Mundell 

H.  M.  Stoddard 

W.  H.David 

T.  Beiswanger 

CM.  Peters  (gardien)    . 

D.  Campbell  (mécanicien). 

A.  Coey 

J.  Misener 

T.  S.  Doane 

G.Hardy 

M.  Myrick 

M.  Doucette  

J.  McDonald 

A.  L.  McEachern 

R.  Ross . 

J.  C.  Anderson 

J.  W.  Melanson 

H .  McLean 

M.  McNeill 

A.  McFarlane 

A.  Clory 

C.  A.  Kaulback   

S.  LeBlanc.    

C.  Buckman 

H.  Roney .    ... 

E.  E.  Boudrot 

M.  B.  Pearl 

M.  Sampson 

E.  A.  Hatfield 

E.  Bagnall 

G.  E.  Scott 

E.  McDonald 

H.  Foster 

A.  I.  Luddington.    

P.  Webb  

P.  E.  Morris 

W.  Burgess 

D.  A.  McLennan 

P.  V.  Hayes 

Noble  Chisholm 

N.  Mosher 

R.  D.  McDonald 

Mme  S.  M.  Rathburn 

O.  Shatford 

H.  Boutlier 

S.  Hawley 

R.  F.  Warren 

J.  Young 


23  avril 

11  juin 

25  août 

6  mai 
20  juin 
31  janv. 

3  juin 
19  juillet 

3  mai 
29  mai 

12  juin 

4  juillet 

24  sept. 

23  mai 

27  juin 
mars 

28  juilllet 

22  mars 
8  mai 

19  janv. 

13  avril 
12  août 

4  juillet 
16  mai 
31  déc. 

16  juin 

26  sept. 
18  nov. 

10  déc. 
i6  sept. 

17  janv. 

27  mars 

18  août 

18  déc. 

19  nov. 

19  nov. 

25  juillet 
12  février 
25  mars 

7  janv. 

24  février 
3  déc. 

11  août 

11  mai 

29  juin 
10  déc. 

12  janv. 
10  août 

2  déc. 

3  février 

18  février 

2  août 

20  juillet 

3  août 
29  avril 

23  février 

19  oct. 

17  février 
3  sept. 

19  juillet 
6  juin 

19  août 

17  sept. 

24  juillet 


1907. 
1902. 
1905. 
1874. 
1910. 
1883. 
1903. 
1912. 
1886. 
1897. 
1906. 
1884. 
1906. 
1911. 
1913. 
142. 
1903. 
1909. 
1913. 
1906. 
1910. 
1912. 
1913. 
1896. 
1904. 
1909. 
1910. 
1911. 
1908. 
1898. 
1885. 
1912. 
1904. 
1897. 
1907. 
1907. 
1894. 
19)  »9. 
1905. 
1901. 
1904. 
1912. 
1908 
1907. 
1908. 
1912. 
1914. 
1911. 
1911. 
1912. 
1896. 
1904. 
1892. 
1907. 
1912. 
1912. 
1912. 
1913. 
1879. 
1912. 
1901. 
1912. 
1903. 
1912. 


Salaires. 


120  00 
600  00 

1,180  00 
320  00 

1,130  00 
410  00 
180  00 
190  00 
680  00 
140  00 
130  00 
260  00 
320  00 
110  00 
80  00 
85  00 
600  00 
680  00 
320  00 
260  00 
565  42 
614  58 

1,260  00 
260  00 

1,180  00 
220  00 

1,130  00 
85  00 
320  00 
680  00 
380  00 
150  00 
300  00 
260  00 
140  00 
140  00 
260  00 
120  00 
120  00 
380  00 
140  00 
620  00 
680  00 
260  00 
320  00 
620  00 
260  00 
200  00 
200  00 
395  00 
380  00 
680  00 
260  00 
600  00 
150  00 
85  00 
395  00 
320  00 
380  00 
335  00 
260  00 
230  00 
520  00 
85  00 


*$25  pour  fonctionnement  du  cornet  ou  de  la  cloche  de  brume. 


RAPPORT  DU  COMMISSAIRE  DES  PHARES 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Liste  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares,  etc. — Suite. 
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Nom  des  stations. 


Nom  des  gardiens. 


Nominations. 


Iona 

*Isaac,  port 

Jeddore,  port,    alignement 

* Jeddore,  roche  

*Jérôine,  pointe 

*.Terseyman,  île 

Joggins 

Jordan   

Ketch,  port 

Kidston,  île 

*Kingsport 

*Lahave 

L'Ardoise,  inférieur  (antérieur). . 
L'Ardoise,  inférieur  (postérieur). 

Lingan,  cap  

*Liscomb 

LittleDyke 

*Little  Hope 

Little  Lorembec     

Little  Narrows 

*Lockeport 

Lorne,  Port 


Louisbourg,  feu  et  signal  de  brume . 

Louisburg,  alignement    

Mabou  (antérieur) 

Mabou  (postérieur) 

McKenzie,  pointe ... 

*McMillan;  pointe 

McNab,  île 

McNeill,  grève 

*Main-a-dieu  ...    

*Maitland,  port 

Maitland,  quai 

Man-o'-War,  pointe    ...    

Margaree  . . ..  

Margaree,  port  (antérieur)   

Margaree,  port  (postérieur) 

Margaretville 

Marjorie,  île  

*Marie-Joseph 

Masstown 

Mauger,  feu  et  signal  de  brume 

Medway 

*Medway,  cap 

Métaghan  rivièr  e 

Minudie 

Mitchener,  pointe 

*Moser,  île 

*Mouton,  port • 

Mullins  pointe,  alignement 

Munro,  pointe 

Musquodoboit  (antérieur) 

Musquodoboit  (postérieur) 

*Negro  île 

*Neil,  port 

New,  harbour 

Noël    


North,  cap,  feu  et  signal  de  brume I 

Nor-Est,  port,  alignement 

Or,  cap  d',  signal  de  brume 

*Ouetique,  île 

*Owls,  cap 


M.  D.  McNeil 

I.  L.  Giffin 

J.  Faulkner 

J.  W.  Mitchell 

J.  H.  Barron . .      

A.  Theriault. 

F.  Williams 

D.  Wolfe.. 

C.  Martin 

D.  McRae 

J.  P.  Corkum 

W.  H.  Palmer 

E.  Burke  

A.  Birrett 

J.  Kelly 

W.  Redmond 

J.  B.  Urquhart 

Reuben  J.  Colp 

P.  Gallant 

M.  Matheson 

B.  Decker 

C.  B.  Beardsley 

W.  Cameron  (gardien) 

D.  A.  Campbell  (mécanicien) 

T.  Connigton 

J.  B.  McDonald 

R.  McLean 

H.  McRae   

A.  McMaster 

M.  Lynch 

L.  McNeil 

T.  Campbell 

A.  J.  Sallows 

L.  Lawrence 

M.  N.  McLeod 

A.  Y.  McLellan 

M.  A.  Dunn 

R.  McLennan   

J.  Cleveland 

M.  McDonald 

C.  Turner 

R.  Dykeman 

W.  Iceton,  Sr 

S.  T.  Foster 

•J.  Wynacht 

J.  A.  Melancon 

F.  Vernon 

J.  Smith 

S.  Moser 

A.  H.  Cook 

•T.  Mullins 

F.  D.  McLeod   

J.  Kent 

A.  M.  Kent 

B.  Nickerson 

G.  Sweet 

S.  Zinck 

J.  Conley 

M.  C.  McPherson  (gardien). . 
J.  G.  McAskill  (mécanicien) . 

E.  Hagar 

D.  P.  McAleese 

F.  A.  Burke 

S.  W.  Blaxland 


15  août 

28  avril 
2  août 

29  sept. 
4  avril 

31  mai 
13  mai 

4  nov. 
19  mai 

17  mai 
19  fév. 

22  mai 
27  mars 
27  mars 

2  déc. 

29  oct. 

18  avril 

30  oct. 

19  jann. 

19  oct. 
27  nov. 

3  déc. 
15  janv. 

20  mai 

26  oct. 
20  sept. 

7  déc. 

27  juill. 
24  mai 

23  juin 

6  août 

5  août 

28  déc. 
fév. 
janv. 

12  sept. 

12  mai 

8  juin 

15  janv. 
22  sept. 

27  août 

24  fév. 
8  juill. 

20  mars 

18  avril 

7  déc. 
3  mai 

28  sept. 

6  nov. 

27  avril 

8  juin 

13  mai 
20  avril 
20  nov. 
26  juill. 
11  août 

5  mars 

19  nov. 

6  fév. 

29  mai 

28  janv. 

30  oct. 

16  fév. 
2  déc. 


1913 
1894. 
1913. 
1882. 
1913. 
1905. 
1912. 
1912. 
1905. 
1892. 
1912. 
1878. 
1912. 
1912. 
1911. 
1912. 
1912. 
1913. 
1900. 
1912. 
1913. 
1912. 
1913. 
1902. 
1907. 
1912. 
1906. 
1912. 
1912. 
1905. 
1884. 
1912. 
1900. 
1911. 
1912. 
1912. 
1903. 
1901. 
1912. 
1909. 
1913. 
1913. 
1903. 
1900. 
1913. 
1911. 
1909. 
1912. 
1885. 
1912. 
1892. 
1912. 
1904. 
1908. 
1897. 
191.1. 
1913. 
1913. 
1913. 
1911 . 
1914. 
1913. 
1907. 
1911. 


Salaires. 


»   c. 

140  00 
380  00 
260  00 
600  00 
320  00 
440  00 
190  00 
150  00 
140  00 
320  00 
150  00 
320  00 

85  00 

85  00 
290  00 
460  00 

85  00 
880  00 
180  00 
190  00 
520  00 
335  00 
396  95 
1,043  15 
320  00 
105  00 
120  00 
230  00 
230  00 
440  00 
1*5  00 
395  00 
260  00 

90  00 
125  00 
540  00 
120  00 
120  00 
275  00 
180  00 
320  00 

80  00 
980  00 
140  00 
320  00 
160  00 
100  00 
230  00 
440  00 
395  00 
320  00 
190  00 
260  00 
180  00 
520  00 
240  00 
100  00 
120  00 
500  00 
770  00 
260  00 
880  00 
520  00 
410  00 


*  $25  pour  fonctionnement  du  cornet  ou  de  la  cloche  de  brume. 
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MARIXE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 
Liste  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares,  etc. — Suite. 
NOUVELLE-ECOSSE— Suite. 


Nom  des  stations. 


*Page,  île 

Parker,  anse 

*Parrsboro 

*Pease,  île 

Peggy,  pointe 

Pennant,  port .  .    

*Petitdegrat 

Pictou,  barre 

Pictou,  douanes 

Pictou,  port,  alignement  

Pictou,  île,  extrémité  est 

Pictou,  île,  extrémité  ouest . .  f 

Pictou,  île,  quai 

Pomquet,  île   ...    . 

Pope,  port 

Portapique 

Porter,  pointe 

*Poulamon . 

Prim,  pointe,  feu  et  signal  de  brume 

*Pubnico,  port 

Pugwash  .    

*Quaker,  île 

*Queensport 

Race,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

Red,  îles 

*Redman,  cap 

Rond,  cap 

Roseway ,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

Sable,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

Sable,  île,  extrémité  est 

Sable,  île,  extrémité  ouest , 

*Sable,  île,  cap,  cap  ouest 

Ste- Anne,  port 

St-Esprit,  île 

*St-George,  cap 

St-Laurent,  cap 

Ste-Marie,  cap   

St-Paul,  île.,  N.,  feu  et  signal  de  brume 

St-Paul,  île,  S 

Salter,  cap 

Sambro,  feu  et  explosifs  pour  signal  de  brume. 

Sambro,  port  

Sambro,  île  intérieure 

*Sand  Spit 

Scatari,  feu  et  signal  de  brume - 

Seal,  île,  côte  sud-est,  feu  et  signal  de  brume. 

Shafner,  pointe 

Sharp,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

Sheet,  port,  passage 

*Sheet,  roche 

*Ship,  port 

Shulie 

Sissiboo 

Spencer,  île    , 

Spencer,  pointe 

Steven,  pointe,  alignement 

*Stoddart,  île 

*Sydney,  barre 

Sydney,  pointe  Batterie,  alignement , 

Sydney,  alignement  (antérieur) , 

Sydney,  aligneingnt  (postérieur). .  .    

Tanner,  ile 

Terenc",  baie 

ThreeTop,  île 


Nom  des  gardiens. 


A.  M.  Powell 

C.  Halliday 

W.  J.  Simpson 

T.  Baker 

S.  H.  Garrison 

P.  A.  Gray 

X.  Marchand 

G.  Carmichael 

D.  Munro 

J.  Dicks 

A.  McFarlane 

0.  D.  Patterson. 

J.  McLean 

M.  Murphy 

J.  Abriel 

W.  Chisholm 

Frederick  W.  Bishop 

H.  Young . 

L.  M.  Ellis 

G.  D.  Amiro.   .    

C.  J.  Chapman 

E.  Fader 

T.  O'Leary 

J.  Myrick 

J.  P.  Campbell 

J.  Croft 

J.  J.  Mauger. 

J.  L.  McKenna 

A.  H.  Cunningham 

J.  Grégoire 

J.  Edwards 

W.  B.  Smith,  Jr 

A.  Nicholson 

A.  Ferguson , 

John  Murray 

C.  Jamieson 

B.  H.  Robicheau 

J.   McLeod 

A.  G.  McNeil 

C.  Smith 

A.  Gilkie 

J.  H.  Finlay 

E.  Smith , 

N.  D.  Butler 

J.  Nearing 

J.  Crowell 

J.  K.  Healy 

J.  E.  George 

G.  W.  Wambolt(temp.), 

S.  Kenny 

H.  Parmer 

C.  Patterson   

L.  P.  Amirault 

R.  Spicer 

R.  A.  Spencer 

D.  Fullerton 

E.  Larkin 

D.  H.  McNeil    

J.  J.  McDonald 

H.  Lewis 

A.  J.   Lewis 

R.  G.  Wight 

S.  P.  Slaunwhite   

H.  S.  Munroe 


Nominations. 


17  fév. 
30  mai 
27  oct. 
19  mai 
22  déc. 
80  juin 

3  déc. 
12  nov. 
19  juill. 
19  juill. 
juin 
29  mars 
22  déc. 

18  déc. 

18  nov. 
26  fév. 

29  avril 
10  déc. 

19  oct. 
6  fév. 
15  juin 
9  fev. 

12  avril 
1er  nov. 

30  nov. 
10  sept. 
16  nov. 

31  mars 
16  juill. 


12  avril 
5  juin 

27  fév. 
3  nov. 

21  sept, 
5  juill. 

1er  nov. 

5  sept. 

21  juin 
8  janv. 
7  déc. 
3  janv. 

6  fév. 
25  mai 
14  oct. 

17  déc. 

12  avril 

25  déc. 
2  juin 

14  oct. 

26  oct. 
10  avril 

22  oct. 
1er  avril 

7  oct. 

18  mars 
16  nov. 
30  juin 

8  mai 
2  mai 

24  sept. 

13  oct. 
24  mai 


1906. 
1912. 
1911 . 
1879. 
1902. 
1903. 
1912. 
1910. 
1912. 
1912. 
1892. 
1905. 
1911. 
1890. 
1911 . 
1911. 
1904. 
1912. 
1912. 
1893. 
1912 
1910. 
1913. 
1897. 
1901. 
1909. 
1898. 
1899. 
1902. 


1890. 
1905. 
1914. 
1882. 
1893. 
1886. 
1912. 
1913. 
1888. 
1877. 
1899. 
1908. 
1913 
1912. 
1896. 
1912. 
1913. 
1911. 
1909. 
1899. 
1905. 
1912. 
1912. 
1870. 
1912. 
1896. 
1912. 
1913. 
1913. 
1905. 
1913. 
1903. 
1912. 


Salaires. 


$   c. 

320  00 
150  00 
155  00 
520  00 
520  00 
180  00 
275  00 
580  00 
125  00 
275  00 
600  00 
600  00 
125  00 
520  00 
410  00 
120  00 
180  00 
275  00 

1,030  00 
440  00 
395  00 
425  00 
380  00 

2,300  00 
180  00 
260  00 
520  00 

1,180  00 

1,180  00 
225  00 
225  00 
320  00 
260  00 
600  00 
320  00 
600  00 
520  00 

1,440  00 
600  00 
120  00 
980  00 
180  00 
180  00 
320  00 

1,440  00 

1,180  00 
230  00 
880  00 
110  00 
680  00 
380  00 
260  00 
275  00 
150  00 
180  00 
150  00 
320  00 
395  00 
80  00 
320  00 
260  00 
180  00 
180  00 
395  00 


$25  pour  fonctionnement  du  cornet  ou  de  la  cloche  de  brume. 
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Noms  des  stations. 


•Torbay G.  A.  Shrader . . 

Tupper,  pointe R.  F.  Schaffner . 

Troop,  pointe D.  Gillis 

Tusket,  rivière S.  LeBlanc 

Victoria,  grève S.   Haynes 

Wade,  port H.   Bui  ke 

Wallace,  port,  alignement A.  D.  Lawson . . 

Walton,  port S.  Brown 

•Wedge,  île W.  R.  Church   . 

Westhaver  île    A.  Strum 

Ironbound  ouest,  île F.  N.  Wolfe 

*  Westport E.   W.  Suthern . 

*Whitehead,  île A.   Munroe 

Whycocomagh M.  Matheson.  . . 

Woh  ville .  J.  L.   Franklyn . 

*  Woods,  port JJ.  Goodwin 

Yarmouth,   balise  du  coin C.  J.  O'Hanley. 


Noms  des  gardiens. 


Dates  des 
nominations. 

Salaires. 

f        c. 

13  mai 

1912.. 

395  00 

7  nov. 

1912. . 

150  00 

6  fév. 

1906.. 

440  00 

2  août 

1889.. 

380  00 

13  avril 

1912.. 

150  00 

15    „ 

1912. . 

125  00 

7  janv. 

1913.. 

230  00 

16  déc. 

1911.. 

230  00 

22  mars 

1907.. 

680  0© 

8  sept. 

1888.. 

320  00 

19  déc. 

1910.. 

425  00 

12  avril 

1890.. 

520  00 

15  janv. 

1912.. 

620  00 

11  sept. 

1884.. 

120  00 

4  avril 

1902.. 

180  00 

27  août 

1900.. 

320  00 

17  oct. 

1905.. 

260  00 

AGENCE  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 


Alberton,  alignement 

Annandale,  alignement 

Bear,  Cap 

Belle  rivière 

Big  Tignish,  alignement       

*Blockhouse,  pointe 

Brighton,  grève,  alignement  

Brush,  quai,  alignement 

Cardigan,  rivière 

Cascumpeque 

Covehead,  alignement  

Darnley,  bassin,  alignement 

Darnley,  pointe,  alignement 

Douse,  pointe,  alignement 

Pointe  de  l'Est,  feu  ot  signal  de  brume 

Souris,  Est 

Egmont,  cap 

Fish  Island,  alignement 

Georgetown  (antérieur) 

Georgetown  (postérieur) 

Georgetown,  quai 

Hazard,  pointe,  alignement 

*Pointe-aux-Indiene 

Leards,  alignement  (extérieur) 

Leards,  alignement  (intérieur) 

Petit  chenal,  alignement 

London,  nouvel  alignement 

Miminegash  (antérieur)   

Miminegash  (postérieur) 

Murray,  port  (antérieur) 

Murry,  port  (postérieur) 

Nord,  pointe 

Nbrtbport,  alignement 

Rustico  nord,  alignements 

Panmure  cap-feu  et  signal  de  brume \ 

Prim,  pointe 

Savage,  port,  alignement 

Bea  (  \  >w,  cap 


J.  Skerry 

J.   Norton 

H.  Hyde 

M.  J.  Bell... 

D.  Handrahan 

N.  W.  Currie 

J.   Purcell   

F.  F.  Dreeland 

J.  D.   Morrison 

W.  Mallet 

J.   McCabe 

C.  Taylor 

C.  Morrison 

H.  A.  McDonald 

A.  C.  Mclntyre 

G.  N.  McDonald 

E.  J.  Arsenault 

P.  Hickey 

J.  Vatcher 

R.  Westaway 

S.  Hemphill   

E.  Stewart 

F.  W.  Peters 

A.  J.  Howatt 

K.  C.  Holmes 

W.  Hardy 

J.  A.  Pidgeon 

P.  O'Brien 

J.  Costain 

L.  McNeill 

R.  Penny 

D.  P.  McCarthy 

B.  Mountain   

L.  Blacquière 

W.  A.  McDonald.    .      . 
M.  Condon,  (Engineer). 

S.  A.  McLean 

J.  A.  McDonald 

M.  P.  O'Raneghan  .    . .  . 


1913. 
1912. 
1912. 
1913. 
1912. 
1912. 
1911. 
1912. 
1901. 
1914. 
1911. 
1897. 
1913. 


12  juin 

12  juil. 
5  juil. 

29  avril 
7  oct. 

27  avril 

16  déc. 

30  mars 
15  août 
27  fév. 

20  déc. 
14  juin 
14  mai 
(Temporaire). . 

10  avril      1912 
14  juillet 

26  août 
22  mai 

27  fév. 
19  juillet 

13  janv. 

11  juin 
2  mai 

22  juillet 
22  mai 

26  juillet 
24  mai 

14  mai 
5  iuin 

17  avril 
11  nov. 

5  août 
13  iuillet 
22  avril 

28  sept. 

10  août 

27  juillet 

11  ,. 

21  avril 


1913. 
1912. 
1913. 
1914. 
1912. 
1913. 
1910. 
1913. 
1893. 
1912. 
1875. 
1912. 
1897. 
1913. 
1912. 
1897. 
1912. 
1912. 
1912. 
1912. 
1908 
1912, 
L889. 
1873, 


120  00 
150  00 
460  00 
80  00 
190  00 
460  00 
350  00 
105  00 
140  00 
380  00 
130  00 
120  00 
220  00 
120  00 
905  00 
440  00 
335  00 
380  00 
180  00 
220  00 
140  00 
305  00 
440  00 
180  00 
150  00 
180  00 
190  00 
120  00 
100  00 
105  00 
120  00 
395  00 
150  00 
190  00 
452  50 
490  00 
31)5  00 
180  00 
440  00 


"  >2.'>  pjur  fonctionnement  du  cornet  ou  de  la  cloche  de  brunie. 
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MARlXE  ET   PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 
Liste  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares,  etc. — Suite. 
AGENCE  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD-.S'w/^. 


Noms  des  stations. 


Shipwreck,  pointe 

Summerside  (postérieur) 

Summerside  (antérieur) 

St-Pierre,  île 

St-Pierre,  alignement. 

Tracadie,  alignement 

Try on,   Cap 

Warren,  ferme,  alignement . . . 

Pointe  de  l'ouest 

Pointe  de  l'ouest,  quai , 

Ile  des  Bois  

Ile  des  Boi.<-,  port,  alignement. 
Wrights,  alignement.. 


Noms  des  gardiens. 


F.  McKinnon 

F.  Muttart 

J.  Fraser 

J.  J.  Taylor 

J.  McGrath 

W.  A.  McDonald. 

W.  Bell 

C.  E.  H.  Newson., 
W.  McDonald... 
J.  N.  Ladner. . . . 

L.  Morrow 

J.  Young ....... 

C.  L.  Wright.... 


Dates  des 
nominations. 


30  oct. 

3  mai 
12  avril 
15  juin 
15     M 
22  déc. 
17  mars 
11  mai 
22  août 

6  eept. 
29  oct. 
14  nov. 
14  juin 


Sait 


1913.. 

380  00 

1912.. 

125  00 

1897.. 

180  00 

1912.. 

335  00 

1912.. 

190  00 

1911.. 

160  00 

1905. . 

380  00 

1912.. 

125  00 

1876.. 

440  00 

1912.. 

125  00 

1912.. 

335  00 

1902.. 

140  00 

1894.. 

180  00 

AGENCE  DE  QUÉBEC 


Amherst,  île 

* Amherst,  quai 

Amour,  pointe,  feu  et  signal  de  brume 

Anguille,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

Ange  Gardien  (postérieur) 

Ange  Gardien,  (antérieur).    

Anticosti,  pointe  S.  O 

Anticosti,  pointe,  de  l'ouest,   feu  et  signal  de 

brume  explosif 

Bagot,  morne,  feu  et  signal  de  brume 

*Barachois  de  Malbaie 

Basile,  pointe  à  (antérieur)     

Basile,  pointe  à  (postérieur) 

*  Basse,  pointe 

Bauld,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

Beaufils,  Anse  à 

Bélier,  Ile  au 

Bellechasse 

Belle  Isle,  extrém.  nord,  feu  et  signal  de  brume 
Belle  Isle,  extrém.  sud,  feu  et  signal  de  brume 

Bersimis,  alignement   

Bicquette,  île,  feu  et  signa)  de  brume 

Bird  rocks,  feu  et  signal  de  brume. 

Bleue,  Pointe 

Bonaventure,  Petit 

Bonaventure,  pointe 

Bonaventure,  rivière 

Brandy,  Pots 

Brion,  île 

Brûlé,  cap,  alignement 

Caribou  rivière,  (antérieur) 

Caribou,  rivière  (postérieur)   

*Carleton 

Carleton,  quai 

Carlisle,  nouv 

Chat,  cap,  feu  et  signal  de  brume  explosif 

Chats,  riv.  des,  alignement 

Chicoutimi 

Cloridorme,  alignement 

Clarke,  cité 

Corbeau,  cap  au 

Coudres,  île  aux 

Crâne,  île 

*Daniel,  port 


Cormier . . . 
J.  Brophy. 
Wyatt .... 

Patry 

Vézina 
Doyon .... 
Lemieux. . 


L.  Malouin 

E.  Laprise. . .   . 

J.  Girard 

E.  Douville 

G.  Demers 

A.  Arseneau . . . 

E.  Fontaine 

P.  J.  Ferguson. 
W.  Gaudreault. 
J  O.  Bilodeau. 
W.  G.  Wyatt.. 
J.  Richards 
H.  Grenier ... 
E.  Heppel 

E.  Bourque 

A.  Tessier   

B.  Arsenault . . . 
O.  Bourdage . . . 

F.  Arsenault . . . 
A.  Richard .... 
P.  Chevrier. . . . 

F  Fillion 

H.  Savard 

J.  Savard 

L.  Leblanc 

J.  Cauchon  . . . 
J.  Chisholm . . . 

L.  Côté   

J.  Chenard 

A.  Harvey   

J.  Francoeur . . . 
F.  W.  Clarke.. 

P.  Cimon 

E.  Pednault . . . 

D.  Vézina 

M.  Mclnnis    . . 


21  mars 

1911.. 

480  00 

15  nov. 

1910.. 

90  00 

18  oct. 

1889.. 

1,440  00 

9  oct. 

1908.. 

1,440  00 

14  mars 

1912.. 

105  00 

12  avril 

1912  . 

105  00 

25  juillet 

1900.. 

880  00 

24  mai 

1912.. 

905  00 

18  avril 

1903.. 

1,180  00 

14  mai 

1912 

105  00 

6  fév. 

1901.. 

220  00 

12  mars 

1914.. 

180  00 

17  mai 

1911.. 

90  00 

15  juillet 

1905.. 

1,440  00 

21  mai 

1912.. 

85  00 

30  oct. 

1901.. 

200  00 

15  juin 

1903.. 

520  00 

16  oct. 

1913.. 

1,440  00 

7  oct. 

1912.. 

1,675  00 

8  août 

1903.. 

180  00 

21  mars 

1913.. 

980  00 

5  août 

1912 . . 

1,475  00 

9  juin 

1904 . . 

1Û0  00 

26  juillet 

1913.. 

80  00 

2  juin 

1913.. 

260  00 

26  avril 

1913.. 

80  00 

7  oct. 

1878.. 

600  00 

23  juin 

1905.. 

600  00 

24  tév. 

1912.. 

540  00 

12  mai 

1922.. 

105  00 

1er  juillet  1892.. 

120  00 

12  avril 

1913.. 

380  00 

20  juillet 

1913.. 

80  00 

17  déc. 

1908.. 

100  00 

3  déc. 

1901 . . 

880  00 

15  déc. 

1911.. 

130  00 

30  mai 

1889.. 

100  00 

23  déc. 

1912.. 

140  00 

10  fév. 

1913.. 

85  00 

4  juillet 

1912.. 

105  00 

15  avril 

1912.. 

85  00 

26  avril 

1904.. 

440  00 

19  ianv. 

1914.. 

100  00 

*  $2~>  pour  fonctionnement  du  cornet  ou  de  la  cloche  de  brume. 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Liste  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares,  etc. — Suite. 
AGENCE  DE  QUÉBEC— Smte. 


Nome  des  stations. 


*Daniel,  Port  ouest 

D'Espoir,  Cap 

Cap-aux-Chiena,  feu  et  signal  de  brume. 

Domaine  (antérieur) 

Domaine  (postérieur) 

Est,  cap  de  1' 

*Eboulements,  Les 

Ile-aux-Oeufs 

Eau,  Anse  à  1' 

*Entrée,  île  d ' 

Escoumains,  quai. 


I.  McKenzie ,20  déc.  1912. 

C.  Bourget 1er  nov.  1897. 

L.  Bergeron 11  sept .  1909 . 

N.  Gagnon 23  avril  1912. 


X.  Emond. 
G.  Sergerie.  . . 
H.  Tremblay., 
E.  Chouinard. 
A.  Gingras.. . 
G.  F.  Cullins. 
C.  Boucher. 


Escoumains,  alignement Saguenay  Lumber  Co 


Pointe-aux-Esquimaux 

*Etang  du  Nord 

Pointe  de  la  renommée,  feu  et  signal  de  brume. 

Pointe-au-Père,  feu  et  signal  de  brume 

Ferolle,  pointe,  signal  de  brume 

Ile  Platte  

Ile-aux-Fleurs,  feu  et  signal  de  brume  explosif. 

Grande  rivière  aux  Renards,  alignement 

*Gascons,  Anse  aux 

Gaspé,  cap,  feu  et  signal  de  brume  explosif. . . 

Godbout,  alignement 

*Cap-aux-Oies 

Grande  Entrée,  port,  alignement 

Grande  île,  Kamouraska 

Grande  Vallée,  alignement 

Grand  Pabos 

*Grande-rivière 

*Grande-ri  vière,  quai 

Ile- verte,  feu  et  signal  de  brume  explosif.    ... 

Ile-verte,  feu  et  signal  de  brume 

Griffin,  anse,  alignement 

Grosse-Roche 

Heath,  pointe,  feu  et  signal  de  brume  explosif. 

Hôpital,  roche,  alignement 

Janvrin  et  Paddy,  hauts-fonds 

Loup,  Rivière  du 

Madeleine,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

Magpie,  baie,  alignement 

Mai,  Iles  de 

*  Maquereau,  pointe 

Martre,  Rivière  à  la,  feu  et  signal  de  brume. . 

Matane 

Métis,  Petit 

Mistook,  alignement 

Moisie,  alignement 

Mont-Louis,  alignement 

Monts,   Pointe  des,  feu  et  signal  de  brume 

explosif 

Moulin,  Rivière  du  (postérieur) 

Moulin,  Rivière  du  (antérieur) 

Natashquan,  petite 

Natashquan,  pointe 

*  Newport,  pointe 

New-Richmond,  quai. 

*  Noire,  Pointe,  alignement 

Norman,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

Pointe-aux-Chênes,  alignement 

Orignaux,  Pointe  aux • 

*  Paspebiac 

*  Percé 

Percé,  quai 

Peribonka,  alignements  intérieur  et  extérieur. 


J".  F.  Boudreault. 

N.  Arseneau 

H.  L.  Ascah 

J.  Cahill 

Beaudoin   . 

McKenna  (temporary) 

Lavallé 

Dufresne 

Ahier 

Smith 

A.  Comeau 

Audet 

A.  Turbide 

J.  Desjardins 

A.  Fournier 

W.  McRea 

W.  Bisson   

D.  Boutin 

R.  W.  Lindsay 

N.  Côté 

H.  Boulet 

X.  Maltais 

C.  Hubert 

V.  La  voie 

K.  J.  Carter 

E.  Madore...~ 

F.  J.  Sasseville 

A.  Dupuis       

A.  Lebel 

A.  Bertrand . 

J.  L'italien 

.] .  Banville . 

E.  Caron 

J.  Fleuiy 

A.  St.  Louis.    

J.  Lemieux , 


V.  Faff ard 

G.  Laberge 

G.Tremblay 

D.  Landry   

W.  Landry 

A.  David 

W.  Campbell 

J.  E.  Boulianne. . 
A.  W.  Campbell. 

T.  Harper    

0.  Levesque 

J.  Loisel 

F.  Bourget , 

P.  Levesque . 

E.  Gaudreault . . 


13  juillet  1908. 
3  nov.  1910. 
7  mars  1914. 

24  mai  1911. 

29  mai  1906. 

30  juillet  1901. 

14  sept.  1911. 
Sept.,  1906 

3  oct.  1907. 

16  mai  1911. 

1er  fév.  1913. 

16  mars  1912. 

19  oct.  1912. 


12  avril 
1er  déc. 

19  janv. 

20  janv. 
31  mars 

13  février  1914 

25  avril      1907 
6  août 

15  oct. 
4  juin 

26  oct. 
22  avril 
25  sept. 
11  août 

4  juillet 

28  mars 

27  juillet 
22  mars 

6  avril 

4  mars 
9  juin 

22  oct. 
30    .. 

21  déc. 

5  mars 
1er  fév . 

29  mai 

14  fév. 
14  juin 

3  janv. 


1905. 
1911. 
1914. 
1912. 
1910. 


1913. 

1904. 

1912. 

1896. 

1912. 

18H8 

1908. 

1908. 

1913. 

1907. 

1909. 

1911. 

1913. 

1886. 

1907. 

1913. 

1877. 

1912. 

1897. 

1906. 

1912. 

1909. 

1912. 


10  juillet 

13  août 

9  sept. 

13  mai 

14  juillet 
20  janv. 

14  fév. 
18  janv. 
28  juillet   1911 
24  juillet  1909 

8  déc.  1913 
27  août  1894 
18  mars     1893 

6  mai 

15  juin 


1889. 
1913. 
1889. 
1910. 
1913. 
1912. 
1910. 
1904. 


1912. 
1912. 


Salaires. 


140  00 

600  00 

980  00 

105  00 

120  00 

200  00 

80  00 

640  00 

100  00 

380  C0 

90  00 

150  00 

180  00 

480  00 

1,200  00 

1,260  00 

1,030  00 

680  00 

780  00 

160  00 

80  00 

805  00 

140  00 

320  00 

170  00 

600  00 

180  00 

85  00 

220  00 

85  00 

880  00 

1,440  00 

180  00 

320  00 

980  00 

380  00 

200  00 

100  00 

980  00 

180  00 

180  00 

440  00 

1,030  00 

520  00 

600  00 

150  00 

170  00 

150  00 

880  00 
100  00 
120  00 
305  00 
220  00 
190  00 
95  00 
320  00 
1,080  00 
180  00 
380  00 
260  00 
260  00 
85  00 
230  00 


*  $25  pour  fonctionnement  du  cornet  ou  de  la  cloche  de  brume. 
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MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 
Liste  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares,  etc. — Suite. 
AGENCE  DE  QUÉBEC-Suite  et  fin. 


Noms  des  stations. 


Peribonka,  alignement 

Perroquet,  île  aux 

*  Pierre,  pointe 

Pilgrim,  long 

Pipe,  rivière  à  la 

Portneuf 

Portneuf,  alignement 

Québec,  port,  alignement 

Ray,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

Ile  rouge. .      

Riche,  pointe 

*Rimouski,  quai    

Roberval,  alignement " 

Rosiers,  cap  des,  feu  et  signal  de  brume. 

St- Adélaïde  de  Pabo». 

St- Alphonse 

Ste-Anne-de-Beaupré  (postérieur) 

Ste- Anne-de-Beaupré  (antérieur) 

Ste-Anne-des-Monts,  alignement 

Ste- Anne-des-Monts,  quai 

St- Antoine  (antérieur) 

St- Antoine  (postérieur) 

St-Charles  de  Caplan,  quai 

Ste-Croix 

Ste-Croix  (antérieur) 

Ste-Croix  (postérieur). . 

Ste-Famille  (postérieur) 

Ste-Famille  (antérieur) 

Ste-Félicité,  signal  de  brume 

St-François  (antérieur)..  . 

St-François  (postérieur) 

St-François,  quai 

*St-Godf roy,  quai   

St  Jean , 

St- Jean,  anse 

St-Laurent . .      

Ste-Marie,  île       

St- Martin,  poste  (antérieur) 

St-Martin,  poste  (postérieur) 

St-Omer,  quai 

Ste-Pétronille 

St- Pierre  (antérieur)   

St-Pierre  (postérieur) 

*St-Siméon,  quai 

St-Thomas-de-Montmagny,  alignement . 

Saumon,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

*Sandy-Beach,  pointe 

Sept-îles,  feu  et  signal  de  brume. .-. 

Sept-îles,  quai 

Simard  (postérieur) 

Simard  (antérieur) 

Stone-Pillar  et  Algernon,  roche, 

Trembles,  pointe  aux 

Trois- Pistoles,  quai 

•Traverse  d'en  haut 

Valin,  rivière  (postérieur) 

Val  in,  rivière  (antérieur) 

Verte,  île,  alignement , 


Noms  des  gardiens. 


F.  C.  Frasse 

H.  Vigneau 

W.  A.  St.  Croix 

H.  Morin 

A.  Morin 

E.  Tremblay 

P.  Poitras 

Québec  Harbour  Comm'srs. 

E.  H.  Rennie 

P.  T.  Fraser 

N.  Breton 

U .  Lavoie 

Roberval  Electric  Oo ...... . 

E.  Costin , 

S.  Duguay 

.P  Tremblay 

G.  Paré 

J.  DeBlois 

F.  Henley 

D.  Dugas 

L.  Fréchette 

G.  Demers 

U.  Dion 

W.  A.  Thurber 

T.  Croteau 

Mrs.  D.  Racette 

A.  Paquet 

A.  Poulin   

A.  Otis 

V.  X.  Lamelin 

A.  Emond 

O.  Emond 

J.  Joseph 

A.  Laverdière 

F.  Lavoie 

T.  Coulombe 

J.  Galibois    

J.  Duperré 

A.  Tremblay 

H.  Godbout 

N.  Ferland 

A.  Asselin     

J.  Roberge 

E.Tremblay 

E.  Nicol 

L.  Bouchard 

J.  N.  Ascah 

H.  Demeules.    

C.  Cormier 

T.  Simard 

H.  Simard 

E.  Francœur 

L.  Gauvin 

D.  D  Amours 

A.  Fournier 

G.  Lavoie 

M.  Lavoie 

T.  Charron 


Nominations. 


29  mai 

8  M 

13  fév. 
29  avril 
3  oct. 
1G  mai 
24  oct. 


1912. 
1912. 
1914. 
1898. 
1901. 
1903. 
1906. 


19  oct. 
12  avril 

16  mai 
24  oct. 

21  juin 
4  nov. 

14  mai 

19  juin 
28  juin 

4  juillet 

22  déc. 
31  oct. 
11  août 

7  déc. 

20  mai 
28  juin 
28  mars 
—  déc. 

17  mai 
26  avril 
1er  fév . 
11  avril 


1884. 
1890. 
1896. 
1906, 
1898. 
1890. 
1912 
1895. 
1912. 
1912 
1911 
1912 
1908 
1911 
1911 
1907, 
1901 
1890 
1908, 
1898, 
1913 
1912 


12  juillet   1913 


2  nov. 
14  mai 
10  avril 
13  mars 
23  déc. 


1912 
1912, 
1912. 

1889. 
1911. 


Temporarire 


14  fév, 

4  fév. 
24  fév. 

3  sept. 
19  mars 
13  mai 
13  août 

7  avril 
16  mai 

2  déc. 


1914. 
1913. 
1913. 
1901. 
1912. 
1908. 
1912. 
1910. 
1896. 
1911. 


13  juillet  1909. 


18  nov, 
13  mai 

13  mai 
15  fév. 

20  sept. 

21  déc. 

14  avril 
7  juin 
7  juin 

1er  mars 


1913 
1913. 
1913. 
1912. 
1913. 
1911. 
1900. 
1909. 
1909. 
1912. 


Salaires. 


125  00 
620  00 
520  00 
600  00 
140  00 
S  520  00 
180  00 

60  00 
1,440  00 
780  00 
680  00 
100  00 
100  00 
1,180  00 

85  00 
100  00 
105  00 
105  00 
160  00 

85  00 
H0  00 
160  00 

90  00 
260  00 
120  00 
120  00 
120  00 
140  00 
680  00 
.  125  00 
120  00 

85  00 

85  00 
335  00 
100  00 
335  00 
600  00 
100  00 
105  00 

80  00 
320  00 
105  00 
120  00 

85  00 

135  00 

980  00 

560  00 

1,180  00 

80  00 
100  00 
120  00 
805  00 

80  00 
130  00 
980  00 

90  00 

90  00 
125  00 


*  $25  pour  fonctionnement  du  cornet  ou  de  la  cloche  de  brume. 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Liste  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares,  etc. — Suite. 
AGENCE  DE  MONTRÉAL. 


Noms  des  stations. 


Noms  des  gardiens. 


Aigle,  île  à  1'  (antérieur)  . .    . 

Aigle,  île  à  1'  (postérieur) 

Anglais,  Pointe  aux 

Argenteuil,  baie  alignement 

Ash  et  Bloody,  îles 

Bague,  île  à  la 

Barques,  île  des 

Barre  à  Boulard  (antérieur) 

Barre  à  Boulard  (postérieur) 

Batiscan  (antérieur) 

Batiscan  (postérieur) 

Battu re  St-  Antoine,  traverse,  alignement  . . . 

Beauharnois,  alignement 

Béeancour  (antérieur) 

Bécancour  (postérieur)   

Becquets,  St-Pierre  les 

Bellrrive,  parc,  alignement 

Belle  vue,  Ste-Anne  de 

Bélœil,  pont 

Pointe  Noire   

Blondeau,  Chute  à,  alignement 

Bouchard,  île  (antérieur) 

Bouchard,  île  (postérieur) 

Boucher  ville,  alignement 

Cadieux,  pointe  à       

Cardinal  traverse,  alignement 

Caron,  pointe 

Chambly,  bassin,  alignement 

Chambly,  canton,  alignement 

Champlain,  (antérieur) 

Champlain,  (postérieur) 

Champlain,  supérieur  (antérieur)   

Champlain,  supérieur  (postérieur) ... 

Charles,  cap  (antérieur) 

Charles,  cap  (postérieur) 

Chêne,  pointe  au 

deTEglise,  pointe  trav.  St- Antoine  (antérieur) 
de  l'Eglise,  pointe  trav. St- Antoine  (postérieur) 

Citrouille,  pointe 

Contrecœur,  course  (antérieur) 

Contrecœur,  course  (postérieur) 

Contrecœur,  Verchères  (antérieur) 

Contrecœur,  Verchères  (postérieur) 

Contrecœur,  traverse  (antérieur) 

Contrecœur,  traverse  (postérieur) 

Deslauriers,  île  (antérieur) 

Deslauriers,  île  (postérieur) 

Dorval  et  pointe  Claire 

Gallia  baie,  alignement  supérieur 

Gallia  baie,  alignement  inférieur 

Gentilly  (antérieur) 

Gentilly  (postérieur) 

Georgeville 

Grâce,  île  de  (antérieur) 

Grâce,  île  de  (postérieur) 

Graham  (antérieur)   

Graham  (postérieur) 

Green,  haut-fond .... 

Grenville,  alignements 

Grondines  (supérieur  antérieur) 

Grondines  (supérieur  postérieur) 

Grondines  pointe  (antérieur) 

Grondines  pointe  (postérieur) 

Hébert  pointe 


C.  Lussier 

O.  Beauchemin . . . 

A   Labrosse 

J.  Giroux 

G.  L.  Robinson . . 

E.  Thouin 

J.  Lavallée 

N.  Daigle 

O.  Lemay 

P.  St.  Arnault. . . 

B.  Duval 

A.  Colette 

J.  Julien 

O.  G  ingras  . .    .    . 

A.  Tourigny 

J.  Mailly 

C.  Roy 

E.  Filon 

H.  Auclair 

J.  H.  Peters 

L.  Kerr 

Y.  Laporte 

A.  Chicoine,  jr. . 

H.  Carrière 

S.  Poirier 

P.  Morin 

C.  Proulx   ....   .. 

J.  de  Senne  ville. . 

T.  Savage 

Mrs.  A.  Chartier. 
C.  Marchand .  . . 

J.  Vézina   

O.  Lapointe 

A.  Boisvert 

A .  Baron 

H.  Lavoie 

F.  Chagnon 

P.  Chagnon 

L.  L'Heureux.. . . 

J.  Arpin   

O.  Gobeille. 

J.  B.  Gervais 

J.  Dupuy ....... 

P.  Piché. 

A.  Lacroix 

J.  B.  Lozeau 

A.  Desmarais 

B.  Gloude 

C.  Fleury 

J.  Cournoyer. . . . 
L.  Lebœuf 

D.  Mailhot 

O.H.  Hutchins.. 

B.  Raquier 

L.  Lavallée 


E.  Lavigne. 
A.  Laberge. 
W.  Davison, 
A.  Rivard. . 
O.  Rivard.. 
H.  Rivard. . 

F.  Hamelin 
X.  Hébert   . 


Dates  des 
nominations. 


16  avril 

17  avril 

19  juill. 
G  août 

25  nov. 
3  mai 

30  avril 

28  mai 

9  août 

20  juin 
27  juill. 

23  nov. 
20  janv. 
15  mars 

15  mars 

3  juill. 

12  janv. 

18  juin 

20  août 
1er  juin 
27  juill. 

21  avril 

16  juin 

26  août 

4  mai 

22  nov. 
15  mai 

24  juin 
10  juill. 

3  juill. 
21  juin 

21  juin 
10  avril 

23  juill. 
26  juin 

17  mai 
8  nov. 
8  nov. 
3  mars 

22  avril 
22  avril 

13  mai 
1er  nov. 

22  avril 
26  juill. 

3  mai 

23  avril 
7  sept. 

24  mai 

19  juill. 

5  août 
2  avril 

21  juin 
19  juin 
13  mai 


1912.. 

1912.. 

1912.. 

1912.. 

1912.. 

1912.. 

1913. 

1904.. 

1912.. 

1912.. 

1912.. 

1910.. 

1912.. 

1906.. 

1906.. 

1913.. 

1905.. 

1913.. 

1913.. 

1891 . . 

1912.. 

1902.. 

1903.. 

1903.. 

1904.. 

1910.. 

1912.. 

1907.. 

1907.. 

1912.. 

1912.. 

1912.. 

1913.. 

1901.. 

1901.. 

1913.. 

1913.. 

1913.. 

1913.. 

1904.. 

1912.. 

1912.. 

1912.. 

1912.. 

1904.. 

1912.. 

1912  . 

1872.. 

1912.. 

1912.. 

1912.. 

1907 . . 

1913.. 

1912.. 

1912.. 


16  fév. 

20  mai 

29  mars 
25  nov. 
24  sept. 

30  août 

21  juin 
30  sept. 


1911. 
1902. 
1910. 
1912. 
1912. 
1912. 
1912. 
1910. 


Salaires. 


150  00 
150  00 
275  00 
125  00 
320  00 
230  00 
320  00 
320  00 
125  00 
125  00 
190  00 
110  00 
275  00 
260  00 
180  00 
100  00 
260  00 
180  00 

80  00 
100  00 
230  00 
220  00 
180  00 
140  00 
260  00 
110  00 
105  00 
220  00 
220  00 
125  00 
150  00 
125  00 
140  00 
140  00 
140  00 
140  00 

50  00 

50  00 
260  00 
140  00 
150  00 
190  00 
190  00 
150  00 
1S0  00 
190  00 
105  00 
400  00 
275  00 
275  00 
275  00 
220  00 

80  00 
275  00 
150  00 


90  00 
260  00 
250  00 
230  00 
150  00 
335  00 
150  00 
110  00 
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5  GEORGE  V,  A.  1915 
Liste  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares,  etc. — Suite. 
AGENCE  DE  MONTRÉAL— Suite. 


Noms  des  stations. 


Hochelaga,  alignement 

Jones,  île  

Lachine,  alignement   

Lacolle,  alignement 

Lac,  pointe  du  (antérieur) 

Lac,  pointe  du  (postérieur) 

Langlois  pointe 

Laperle  traverse,  alignement 

Lavaltrie,  alignement 

Lead  Mines 

Longue  pointe  traverse,  alignement 

L'Original 

Lotbinière  (antérieur) 

Lotbinière  (postérieur) 

Louiseville,  alignement     . .    

McTavish,  pointe 

Madeleine,  cap,  alignement  infér.  (antérieur). 
Madeleine,  cap,  alignement  extér.  (postérieur). 
Madeleine,  cap,  alignement  super,  (antérieur). 
Madeleine,  cap,  alignement  supé.  (postérieur' 

Madeleine,  cap,  village  (postérieur) 

Madeleine,  cap,  village  (antérieur) 

Marcotte,  traverse,  alignement 

Meule,  pointe  à  la,  alignement 

Moine,  île  du  (antérieur) 

Moine,  ile  du  (postérieur) 

Molson  île 

Nicolet  (antérieur) 

Nicolet  (postérieur) 

Oka 


Noms  des  gardiens. 


Oka,  quai   

Pads,  île  du,  alignement 

Papineauville,  alignement 

Perrot,  île,  alignement 

Petite,  île  course,  alignement 

Petite  traverse  (antérieur) 

Petite  traverse  (postérieur) 

Platon,  alignement 

Portneuf ,  alignement 

Raisins,  île  aux,  alignement 

Repentigny  (antérieur) 

Repentigny  (postérieur) . . 

Richelieu , 

Rigaud 

Ronde,  île  (antérieur)   , 

Ronde,  île  (postérieur) ,     , 

Rosalie,  île 

Ste-Anne,  écluse 

Ste-Anne  de  Sorel  (antérieur)    

Ste-Anne  de  Sorel  (postérieur) 

St-Charles,  pointe 

St-Denis,  feu  flottant 

Ste-Emmélie  (antérieur) 

Ste-Emmélie  (postérieur) 

St-François,  port,  alignement    

St.  François,  riv.  alignement 

St-Jean 

St-Marc,  pointe 

St-Onge,  traverse,  alignement 

St-Ours,  traverse,  île  (antérieur) 

St-Ours,  traverse,  île  (postérieur) 

St-Ours,  écluse  traverse,  alignement. . 

St-Pierre,  lac  (antérieur) 

St-Pierre,  lac  (postérieur  alignement). 


U.  Paquette 

J.  Charlebois   

A.  Lizotte,  Jr 

W.  G.  Whitman     , 

C.  Bourassa  

S.  Paquin 

A.  Langlois , 

A.  Laperle 

J.  O.  Martineau  . . 

W.  Wheeler 

A.  Valiquette 

G.  Séguin 

Mme  L.  Beaudet. . 
M.  Moraud 

0.  Plante 

J.  Campbell 

M.  Hébert 

T.  Arcand 

D.  Montplasier .... 
L.  Loranger  ..... 
T.  Rocheleau 

1,  De  Grandmont.. 

F.  Marcotte 

D.  Ménard 

N.  Sah  ail 

P.  Salvail 

MlleE.  G.  Molson. 

D.  Héroux 

E.  Héroux 

A.  Lacroix 

T.  Hamelin 

P.  Dandonneauît. . 

J.  Chabot , 

O.  D'Anjou 

J.  Paré 

E.  Lavigne 

H.  Jussaume , 

C.  Beaudet 

E.  Paradis 

L.  Verville 

A.  Payette 

L.  L.  Rivet , 

J.  Auger , 

O.  Mallette 

H.  Charland 

J.  B.  Jodin 

A.  Séguin    

C.  Duquette 

M.  Razotte 

M.  Latraverse 

A.  Messier 

A.  Bourgeois 

J.  B.  Gaudet  . 

E.  Filtreau 

F.  Proulx 

P.  Descheneau 

E.  Ménard 

V.  Ducharme,  Jr. . . 
A.  Larivière 

G.  Fortin 

A.  Gaudette 

D.  Lamoureux 

L.  A.  Lamy 

J.  Lef ebvre 


1er  sept. 
22  avril 
27  avril 

18  janv. 
25  juin 

2  mai 
11  juill. 

7-août 

20  janv. 
1er  juin 

10  mars 
8  mai 

3  sept. 

19  juin 
19  avril 
18  nov. 

11  mai 

21  juin 
21  juin 
21  juin 

8  août 

8  août 

18  oct. 

3  mai 

15  mai 

29  mai 


Dates  des 
nominations. 


5déc. 

5  déc. 

24  juill. 

23  juill. 
19  juill. 
17  juin 

15  sept. 
7  août 

22  avril 

22  avril 

24  août 
10  avril 

13  mai 
4  fév. 

28  avril 

14  juill. 
7  avril 

1er  août 
2  mai 

29  oct. 

4  mars 
10  mai 

10  mai 

30  sept. 
9  août 
9  janv. 

16  mars 

5  juill. 

21  mars 

15  fév. 

23  avril 

22  nov. 
13  mai 

24  oct. 
19  juin 
28  janv. 

11  mai 


1910. 
1909 . 
1910. 
1904. 
1913. 
1900. 
1888. 
1912. 
1912. 
1891. 
1910. 
1894. 
1903. 
1913 
1907. 
1890. 
1888. 
1912 
1912 
1912. 
1912. 
1912. 
1910. 
1912. 
1912. 
1912. 


1906. 
1906. 
1912. 
1912. 
1912. 
1897. 
1913. 
1912. 
1912. 
1912. 
1904. 
1912. 
1912. 
1913. 
1894. 
1908. 
1910. 
1907. 
1913. 
1912. 
1914. 
1912. 
1912. 
1910. 
1913. 
1911. 
1905. 
1912. 
1912. 
1909. 
1912. 
1910. 
1912. 
1908. 
1912. 
1914. 
1911. 


Salaires. 


*  c. 

250  00 
140  00 
305  00 
220  00 
320  00 
180  00 
220  00 
105  00 
335  00 
100  00 
210  00 
180  00 
140  00 
120  00 
220  00 
180  00 
140  00 
150  00 
125  00 
150  00 
125  00 
125  00 
110  00 
230  00 
150  00 
190  00 
140  00 
320  00 
180  00 
125  00 
85  00 
335  00 
180  00 
140  00 
105  00 
125  00 
150  00 
220  00 
335  00 
335  00 
120  00 
140  00 
220  00 
210  00 
500  00 
320  00 
220  00 
140  00 
125  00 
150  00 
110  00 
120  00 
130  00 
140  00 
335  00 
230  00 
220  00 
105  00 
110  00 
190  0o 
180  0 
105  0 
320  0 
350  0 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

LISTE  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares,  etc. — Suite. 
AGENCE  DE  MONTRÉAL— Suite  et  fin. 


Noms  des  stations. 


St-Pierre,  lac,  (postérieur,  alignement) 

St-Placide 

St-Roeh,  alignement 

Ste-Thérèse,  supérieur,  alignement  (antérieur) 
Ste-Thérèse  antérieur,  alignement  (postérieur) 

Ste-Thérèse,  alignement  inférieur 

St-Valentin,  alignement 

Sorel,  alignement 


Tétreauville,  alignement 

Trois-Rivières,  alignement 

Varennes 

Verchères,  traverse  (antérieur)   .    . .  .  * 

Verchères,  traverse  (postérienr) 

Verchères,  village  (antérieur) 

Verchères,  village  (postérieur) 

Wadleigh,  pointe 

Way,  chenal  et  traverse  Besserer 

Way-Shoal,  traverse  

Pointe  du  Moulin-à-Vent,  alignement. 
Witch-shoal 


Noms  des  gardiens. 


Arthur  Paquin 

H.  Dubreuil 

P.  Mathieu 

J.  Poitras , 

A.  Durochers 

J.  Malo 

A.  Martin 

Richelieu  &  Ontario  Naviga- 
tion Co 

A.  David 

H.  Roy 

W.  Hébert 

E.  Dansereau 

P.  Charbonneau 

J.  Guyon 

E.  Chagnon 

J.  A.  Patterson 

M.  Beauchamp 

M.  V.  Proulx 

O.  Phaneuf 

D.  E   Peters 


Dates 

des  nominations. 


7  nov. 

1!)  juillet 

25  juillet 
2  août 
2  août 

1er  fév. 

30  juin 

6  sept. 

18  nov. 
28  juillet 
17  avril 
13  avril 
21  avril 
21  avril 
12  avril 
1er  juin 
20  nov. 
10  oct. 
23  avril 
1er  juin 


1913. 
1912. 
1913. 
1913. 
1913. 
18!  17. 
1909. 

1854. 

191 1 . 
1911. 
1912. 
1912. 
1902. 
1902. 
1912 
1891. 
1900. 
1912. 
1912. 
1891. 


Salaires. 


320  00 
230  00 
100  00 
180  00 
140  00 
220  00 
220  00 

S5  00 
200  00 
200  00 
105  00 
125  00 
120  00 
140  00 
105  00 
100  00 
250  00 
125  00 
105  00 
200  00 


ONTARIO. 


Allumettes,  île  aux 

Allumettes,  lac  aux 

Arnprior,  île 

*Arthur,  port 

Aylmer,  île 

Badgeley,  île,  alignement 

Barriefield,  alignement  commun 

Baril,  pointe  au,  alignement 

Baskins,  quui,  alignement 

*Battle,  île 

Bavmouth,  sud,  alignement 

Beïleville  . . . . . 

Bishops,  baie,  alignement 

Blind,  rivière,  alignement 

Blind,  rivière,  quai  Eddy,  alignement 

Bois-Blanc. 

Boyd.  île..    

Brébœuf ,  alignement 

Brighton  (3  feux) 

*Bronte 

Bruce-Mines 

Buckom,  pointe 

Burlington,  baie,  feux  et  signal  de  brume. 

Burnt,  île 

*Burwell,  port  (3  feux) 

Burwell,  port,  alignement  intérieur 

*Byng  inlet,  (3  feux) 

Cabot-Head,  feu  et  signal  de  brume 

Campbell,  île 

Caribou,  lie,  feu  et  signal  de  brume 

Cecebe,  lac 

Centre-Bro,  île 

Chantry,  île 

Chenal  Ecarté,  alignement 

Cherry,  île 

•Christian,  île   


J.  Cox 12  juin  1887. 

J.  T.  Manders' 17  sept.  1907 . 

W.  Kilroy ' 27  sept.  1905. 

J.  C.  Banks      11  déc.  1908. 

F.  Boucher 17  nov.  1882. 

O.  Proulx 3  fév.  1912. 

W.  Murray J 17  mai  1900. 

0.  Hanson 10  juillet  1907 . 

S.Sullivan 22  dec.  1890. 

E.  McKay 4  avril  1913. 

J.  A.  Ritchie 10  sept.  1903. 

H.J.Smith 27  avril  1912. 

C.  Flett 7  nov.  1913. 

W.  H.  McGauley 5  janv.  1909 . 

Eddy  Bros 27  oct.  1905. 

C.  R.  Hackett 27  avril  1910. 

Mme  Eliz.  Martin 6  janv.  1905 . 

W.  J.  Baxter 23  nov.  1885. 

H.  V.  Simpson 11  mai  1888. 

C.  Osborne 7  déc.  1900. 

W.  Fleming 31  mars  1909. 

A.  Ouellette 22  fév.  1913. 

T.  Lundy 2  mai  1905. 

J.  A.  Acton 24  mai  1912. 

J.  Sutherland 18  juin  1894. 

J.  Sutherland 27  oct.  1909 . 

L.  Lamondin 30  juillet  1901 . 

L.  Martindale 15  juin  1912 . 

R.  Wilson 0  juillet  1905. 

J.  W.  Johnston 3  mai  1912. 

R.  Nicholson 12  fév.  1912 

J.  Miller 30  oct.  1913. 

M.  Mclver 10  fév.  1907. 

P.  Willis 3  déc.  1908. 

1.  S.  Johnson !  5  nov.  1883. 

A.  Collins !25  mars  1891 . 


180  00 
180  00 
200  00 
520  00 
200  00 
395  00 
200  00 
440  00 
220  00 
000  00 
220  00 
275  00 
220  00 
00  00 
00  00 
580  00 
380  00 
440  00 
520  00 
200  00 
100  00 
220  00 
780  00 
380  00 
520  00 
100  00 
520  00 

1,030  00 
200  00 

1,200  00 
275  00 
200  00 
080  00 
180  00 
380  00 
000  00 


*  $25  pour  fonctionnement  du  cornet  ou  de  la  cloche  de  brume. 


74  MARIXE  ET  PE0HERIE8 

5  GEORGE  V,  A.  1915 
Liste  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares,  etc. — Suite. 

ONTARIO— Suite. 


Noms  des  stations. 


*Clapperton,  île. 
Clark,  pointe 


Cobourg,  signal  de  brume,  ingénieur . 

Colborne,  port,  feux  et  signal  de  brume 

Colborne,  port,  est,  brise-lames 

*Colchester,  récif.    

Cole,  haut-fond 

*Coliingvvood,  alignement  

Coppermine,  pointe 

*Corbeil,  pointe  

Corunna,  alignement 

Coteau,  débarcadère . .  ^ 

Coulonge,  lac 

Cove,  île,  feu  et  signal  de  brume 

Crédit,  port 

Croker,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

Current,  Little  (3  feux) 

Dalhousie,  port,  feux  st  signal  de  brume 

Darlington 

Deep-River-islet 

Deseronto 

Dover,  port,  alignement 

Grande  Ile-aux-Canards,  feuetsign.  de  brume 

Edward,  pointe,  alignement 

Elgin,  port,  alignement 

False-Ducks,  feu  et  signal  de  brume 

Ferris,  île 

Flowerpot,  feu  et  signal  de  brume.    

Fort-William,  Ottawa,  rivière 

Ile-aux-Renards 

Frenchman,  baie 

*Riv.  des  Français  et  Bustard,  roches,  align. . 

Gananoque,  passe ...        .  \ 

Jackstraw,  kaut-fond / 

*  Gargantua  

Giants-Tomb 

Gibraltar,  pointe 

Goderich  (3  feux) 

Goderich,  balis» 

*  Gore,  baie .... 

*  Gravenhurst,  passe 

Grenadier,  île 

•Griffith,  île 

Hamiltnn,  île,  et  Glengarry 

Hog,  île 

Hope,  île,  feu  et  signal  de  brume < 

Jackfish,  baie 

Kagawong 

Kaministikwia 

*  Killarney,  E.  et  O 

Kincardine,  alignement 

Kingsville,  alignement 

*  Knapp,  pointe 

Knight,  pointe  (4  feux) 

*  Lamb,  île 

*  Lancaster,  jetée  et  barre 

Leamington 

Limekiln,  traverse,  alignement 

Lindoe,  île 

Lionhead 

*  Lonely,  île , 


Noms  des  gardiens. 


H.  F.  Baker 

M.    McDonald  (gardien  tem- 
poraire)    

J.  Lavis 

H.  Clark,  jr 

J.  Madden 

F.  Malott 

R.  P.  Boyd 

J.  Wilde 

F.  E.  Roussain 

J.  Davieux 

W.  J.  Scott. . .    

W.  H.  E.  Filiatreault 

E.  Bertrand 

W.  J.  Simpson 

J.  Miller 

W.  Chapman . .    . 

I.  Allan  (temporaire) 

G.  Houston 

Port  Darlington  Co 

J.  Beauchamp 

Rathbun  Lumber  Co 

S.  L.  Butler 

N.  R.  Smith 

L.  Knaulf 

R.  M.  Lowry 

J.  W.  Hudgin 

J.  Morriseau 

W.  J.  Spears 

C.  L.  McCool 

Moses  Emes 

W.  O'Brien 

Mme  E.  B.  Borron 

Thomas  Glover 


C.  Miron 

A.  H.  Griffith 

B.  Matthews 

W.  Robinson 

W.  Robinson 

R.  Lewis 

T.  Barnes 

D.  Root 

W.  S.  Boyd 

R.  Casgrain 

A.  Greenwood 

T.  Marchildon  (gardien) 
H.  Chester  (mécanicien). 

B.  Almos 

W.  M.  Boyd 

J.  Armstrong , . 

J.  Burke 

W.  G.  Temple 

W.  H.  Black 

W.  W.  Card 

W.  Shannon  

A.  Alexander 

J.  J.  Munroe 

F.  H.  C.  Conover 

S.  Petty pièce 

J.  G.  Wallace 

P.  W.  Brady 

J.  Haitse 


Dafes 
des  nominations. 


2déc.        1895. 


1er  août 

30  mai 
22  mai 

31  mars 
9  avril 

24  fév. 
10  oct. 
27  mai 
23  avril 
10  avril 
16  juillet 

5  juillet 
16  déc. 
27  avril 
19  avril 

3  mai 


3  mars 

14  oct. 

15  juillet 
25  nov. 

23  mai 

14  mars 
3  mai 

24  mars 

15  juin 
17  mai 
10  déc. 
14  avril 
30  janv. 

3  fév. 

27  avril 

17  sept. 

28  sept. 
12  avril 

12  avril 

18  avra 
20  mars 
30  nov. 
1 4  mai 

6  avril 

25  avril 
24  fév. 

19  sept. 
1er  oct. 

13  avril 
28  avril 

5  juillet 
30  avril 
27  juillet 

10  avril 
27  sept. 

26  avril 
8  juin 

24  avril 

11  mai 
24  mai 

14  sept. 
11  mai 


1910. 
1904. 
1911. 
1911. 
1884. 
1912. 
1910. 
1890. 
1901. 
1912. 
1908. 
1912. 
1897 
1910. 
1913. 
1912. 
1886. 
1908. 
1884. 
1897. 
1912. 
1908. 
1896. 
1912. 
1898. 
1912. 
1911. 
1912. 
1904. 
1903. 

1914. 

1912. 
1898. 
1912. 
1911. 
1911. 
1913. 
1906. 
1908. 
1889. 
1906. 
1912. 
1912. 
1912. 
1907. 
1893. 
1894. 
1912. 
1913. 
1902. 
1912. 
1866. 
1897. 
1892. 
1883. 
1888. 
1912. 
1912. 
1885. 


Salaires. 


S   c 

440  00 

600  00 
400  00 

1,180  00 
350  00 
930  00 
380  00 
460  00 
210  00 
440  00 
220  00 
190  00 
180  00 

1,030  00 
260  00 

1,130  00 
380  00 
705  00 
100  00 
180  00 
200  00 
440  00 

1,030  00 
260  00 
220  00 
905  00 
320  00 
905  00 
115  00 
260  00 
220  00 
680  00 

380  00 

540  00 
380  00 
395  00 
560  00 

50  00 
380  00 
180  00 
320  Oo 
600  00 
380  Oo 
125  Oo 
555  Oo 
625  Oo 
100  Oo 
120  Oo 
380  Oo 
395  -Oo 
520  Oo 
260  Oo 
230  00 
600  Oo 
680  Oo 
520  Oo 
260  00 
350  Oo 
380  Oo 

85  Oo 
880  Oo 


*  $25  pour  fonctionnement  du  cornet  ou  de  la  cloche  de  brume. 
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DOC-  PARLEMENTAIRE  No  21 

Liste  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares,  etc. — Suite. 

ONTARIO— Su  ite. 


Noms  des  stations. 


Longue-Pointe,  E.E.,  feu  et  signal  de  brume 

Longue-Pointe,  W.  É 

Lower  narrows 

Lyal,  île 

McKay,  île 

McNicoll,  alignement 

McQuestion,  pointe 

*  Maitland,  port,  alignement 

Manitowaning 

Meaford 

*  Michipicoten,  port 

*  Michipicoten  et  Agate.  île ... 

Michipicoten,  île,  E.  E 

Middle,  île 

Midland,  pointe,  alignement 

Mississagi,  île 

Mississagi,  détroit,  feu  et  signal  de  brume. . . 

Mitchell  baie,  alignement 

Mohawk  île 

Morris,  île 

*Narro\v,  île 

Niagara-sur-lac,  feu  et  signal  de  brume < 

Nigger  île 

Ninemilee  pointe,  feu  et  signal  de  brume 

*Nottawasaga,  île .    .  ? 

Oakville 

Onderdonk,  pointe 

*Otter,  île 

Owen  Sound,  alignement 

Parisienne,  île,  feu  et  signal  de  brume.  .    . . 


Pelée,  passage,  feu  et  signal  de  brume 


Noms  des  gardiens. 


•{ 


Penetanguishene  et  Whisky,  île 

*Peninsula,  port , 

Peter,  pointe,  feu  et  signal  de  brume 

Peter,  roche 

*Pie,  île 

*Pigeon,  île 

Pins,  Pointe  aux  (3  feux) 

Peasant,  pointe 

Porphyry,  pointe,  feu  et  signal  de  brume. . . 
Portsmouth,  alignement 

Presqu'île,  feu  et  signal  de  brume 

•Providence  baie 

Rains,  quai 

Rivière  à  la  Pluie 

Red  Horse,  roche.        j 

Spectacle,  haut  fond \ 

*Red  rock,  feu  et  signal  de  brume 

Richards,  débarcadère 

Robert,  cap 

*Rondeau,  alignement 

Roaseau 

Sailors  Encampment,  alignement 

*St-  Anicet 

Sand,  pointe 

Saugeen,  alignement 

*Scotch  Bonnet 

*Shaganash   

Sheguiandah,  alignement 


S .  B.  Cooke 

F.  E.  Mason 

J.  B.  LeBlanc 

J.  McKay 

J.  Harvey 

J.  Beatty. 

Mrs.  E.  McLeod 

Mrs.  J.  Grant 

J.  J.  Morrow 

S.  Dutcher 

W.  T.  Richardson 

C.  Davieux 

Wm.  Sherlock 

J.  Lidwell 

T.  Williams 

L.  D.  McDonald 

W.  A.  Grant 

S.  MacDonald 

R.  O.  Smithers 

A.  Coburn 

A.  B.  Boyter 

R.  J.  Allen,  (lightkeeper) . . . 
J.  W.  McMillan,  (engineer). . 

C.  Jeffrey..    

S.  Veech 

Mrs.  McNabb,  (temporary).. 

M.  Felan 

W.  Allison 

R.  McMenemy 

A.  Robertson 

J.  Douglas   (temporary) 

S.  Bottom 

G.  Simpson,  (Ist  assistant). . . 
H.  Andrews,  (2nd       ..       )... 

C.  Columbus     . .    

J.  Blondin   

T.  A.  Farrington 

S.  Nichols  

J.  Vernon 

J.  H.  Davis 

A.  McKinnon 

S.  C.  Carson 

J.  Bosquet 

E.  Graham 

F.  T.  Cornwall,  (lightkeeper) 

H.  C.  McColl,  (engineer) 

T.  E.  Ellis 

W.  W.  Rains 

P.  O'Connor 

A.  Meggs 


A.  Brown 

J.  Burnside , 

N.  Matheson 

J.  Claus . . . ,  ; 

J.  G.   Dixon 

A.  M.  Rains 

D.  McKillop 

P.  McLean 

A.  McAulay 

B.  Y.  Cunningham 

W.  Fairael 

J.  Heis 


Dates  des 
nominations. 


Salaires. 


9  juin 

3  juin 

4  janv. 
27  oct. 
10  juillet 

2  août 
22  fév. 
19  juin 

3  mai 
7  mai 

27  sept. 

29  juin 

5  fév. 
16  mai 
19  juillet 
16  mai 

3  mars 
22 fév. 

3  mars 
10  avril 

3  janv. 
19  juillet 

30  nov. 

28  avril 


1897. 
1901 . 
1904. 
1884. 
1907. 
1913. 
1904. 
1907. 
1912. 
1877. 
1900. 
1910. 
1912. 
1911. 
1912. 
1896. 
1913 
1012. 
1896. 
1912. 
1898. 
1907. 
1910. 
1894. 


7  mars  1894. 


28  avril  1894.. 

25  avril  1912. 

17  nov.  1903. 

30  oct.  1903 . 


12  nov. 

5  juillet 

15  avril 

18  mars 

14  oct. 
25  janv. 

7  nov. 

19  mars 

6  mai 

16  mai 
18  avril 

11  août 
27  avril 
24  mai 
27  fév. 

15  juin 

—  août 
27  juillet 

24  mai 

2  juin 
3aril 

7  oct. 
30  oct. 
21  juillet 

—  août 

8  juin 
1er  mai 
30  août 

9  mai 
24  mai 

12  avril 


1910. 
1912. 
1913. 
1893. 
1910. 
1913. 
1913. 
1912. 
1896. 
1904. 
1913. 
1908. 
1912. 
1912. 
1914. 
1912. 
1892. 
1904. 

1912. 

1909. 
1912. 

1806. 
1913. 
1890. 
1892. 
1892. 
1909. 
190.). 
1012. 
1912 
1912 


1,180  00 
600  00 
180  00 
680  00 
380  00 
260  00 
180  00 
440  00 
190  00 
260  00 
380  00 
580  00 
620  00 
480  00 
275  00 
600  00 
9h0  00 
150  00 
600  00 
190  00 
380  00 
21 .0  00 
580  00 
320  00 
980  00 
620  00 
260  00 
150  00 
600  00 
260  00 

1,030  00 
705  00 
485  00 
310  00 
440  00 
660  00 
905  00 
600  00 
335  00 
660  00 
520  00 
380  00 

1,080  00 
230  00 
380  00 
600  00 
335  00 
140  00 
395  00 

395  00 

880  00 
85  00 
440  00 
440  00 
180  00 
180  00 
380  00 
100  00 
220  00 
400  00 
335  0» 
150  00 


*$2ô  pour  fonctionnement  du  cornet  ou  de  la  cloche  de  brume. 
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MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 
Liste  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares,  etc. — Suite. 
ONTARIO— Suite  afin. 


Noms  des  stations. 


*Shoal,  île..    

Silver,  île,  alignement " 

*Sister,  roche,  oue^t 

Slate,  îles 

*Snake,  île - 

Southampton 

Sud,  baie,  pointe 

Sud-est,  baie 

Sud,  rivière 

Squaw,  île 

Stag,  île 

Stanley,  port,  feu  et  signal  de  brume 

Stanley,  port,  bouées 

Stokes,  baie,  alignement. . ...    

*Stra\vberry,  île 

Stribling,  pointe,  alignement.   

Sulphur,  île 

Supple,  pointe 

Telegraph,  île 

Thames  île,  alignement 

*Thessalon 

Thornbury,  alignement 

Thunder,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

*Tobermory 

Tomahawk,  île 

Toronto,  jetée  est,  feux  et  signal  de  brum* 

*Toronto,  entrée  ouest 

Trenton,  alignement , 

Victoria,  havre,  alignement 

*  Victoria,  île 

Wabi,  rivière 

Welcome,  îles,  feux  et  signal  de  brume.    . , 
Western,  îles,  feux  et  signal  de  bruine.  . 

Whitby 

Wiarton 

Wilson,  chenal,  alignement 

Wolfe,  île „ 


Noms  des  gardiens. 


I.  L.  McCluskie 

J.  Cross 

J.  Thibault 

A.  B.  Sutherland 

C.  V.  Sudds 

J.  Brown 

W.  Hudgins 

T.  Darling 

F.  Baechler 

W.  H.  Boucha 

T.  M.  Cowan 

J.  L.  Oliver 

J.  L.   Oliver 

J.  Mclver 

W.  McKenzie 

J.  Hicks 

W.  Birch 

C.  J.  Kelly 

M.  Benn 

H.  J.  Cartier 

J.  Harvey 

R.  Lowe       

T.  Craig 

J.  H.  Smith 

T.  Sweeney 

G.  McKelvie 

F.  Ward 

J.  A.  McHenry 

R.  Belcher 

F.  Woodward 

M   G.  Hansman  (temporaire) 

Geo.  Cosgrave 

E.  Smith 

R.  Goldring 

E.  Shackleton 

Mrs.  J.  L.  Bamford(temporair .  ) 
W.  Gillepsie .... 


Nominations. 


11  sept. 

18  mai 
6  déc. 

21  juin. 

1G  mars 

29  juin 
15  juin 
31  janv. 

2  juill. 

30  oct. 

3  nov. 
8  janv. 
6  août 

30  oct. 

4  mai 
10  avril 
1er  août 

6  oct. 
10  déc. 

19  oct. 
23  n-v. 

12  avril 

27  nov. 
10  avril 
19  sept. 
1er  août 

28  sept. 

5  juin 
5  août 

22  mai 


1909. 
1905. 
1905. 
1908. 
1912. 
1904. 
1912. 
1891. 
1903. 
1913. 
1903. 
1908. 
1909. 
1913. 
1893. 
1912. 
1910. 
1909. 
1912. 
1884. 
1897. 
1887. 
1913. 
1912. 
1902. 
1907. 
1912. 
1912. 
1912. 
1913. 


30  avril 

25  août 

2  déc. 

13  août 


1913. 
1913. 
1911. 
1913. 


Sah 


16  mars  1885. 


380  00 
180  00 
520  00 
680  00 
275  00 
260  00 
275  00 
140  00 
180  00 
275  00 
260  00 
600  00 
50  00 
380  00 
440  00 
275  00 
425  00 
180  00 
275  00 
520  00 
440  00 
140  00 
980  00 
275  00 
320  00 

1,180  00 
395  00 
190  00 
190  00 
440  00 
275  00 
980  00 

1,080  00 

200  00 

80  00 

395  00 

320  00 


MANITOBA. 


•Black  Bear,  île 

D.  Matheson 

22  juin     1899... 

2  juin  1913... 
26  août    1912... 

9  avril    1912... 

6  mai  1904... 
12  fév.  1892... 
14  sept.    1907.. . 

380  OO 

*Cox  Reef 

440  00 

*George,  île 

Gimli'. 

460  00 

K.  Samundsson  , 

85  00 

*Gull,  port   .           

T.  Fjeldsted 

Wm.  Hughes  ...     

H.  McDonald 

320  00 

Rivière  rouge,  alignement 

Warren  Landing,  alignement 

520  00 
520  00 

COLOMBIE-BRITANNIQUE. 


Active  pass,  feu  et  signal  de  brume 

Alberni 

Amphitrite,  pointe 

Atkinson,  pointe,  feu  et  signal  de  brume. 
Ballenas.  îles,  feux  et  signal  de  brume.. . . 

Bare,  pointe 

Beale,  cap,  feu  et  signal  de  bruine 


H.  Georgeson 

W.  A.  Mclntosh. 

G.W.  Grant 

T.  D.  Grafton. . . . 
A.  B.  Gurney . . . . 
J.  C.  Chalmers. . . 
HaroldWard    .. 


21  juin. 

1884 

25  août 

1913 

28  fév. 

1907 

9  avril 

1910 

10  déc. 

1912 

5  août 

1912 

28  janv. 

1914 

1,470  00 
180  00 
390  00 

1,432  50 

1,170  00 
285  00 

1,470  00 


*25  pour  fonctionnement  du  cornet  ou  de  la  cloche  de  brume. 


RAPPORT  DU  COMMISSAIRE  DES  PHARES 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Liste  donnant  le  nom  des  feux  et  des  gardiens  de  phares,  etc. — Suite. 
COLOMBIE-BRITANNIQUE— Suite  et  fin. 


Noms  des  stations. 


*Berens,  île   

Birnie,  île 

*Brockton,  pointe   

Carmanah,  feu  et  signal  de  brume 

Crof  ton 

Denman,  lie 

Discovery,  île,  feu  et  signai  de  brume. . 

*Dryad,  pointe 

Ile-aux-Oeufs,  feu  et  signal  de  brume , . 
Ile  d'Entrée,  feu  et  signal  de  brume.. . . 
Estevan  pointe,  feu  et  signal  de  bruine. 

*Fiddle,  récif 

First  narrows,  feu  et  signal  de  brume . . 

Fisgard 

Fraser,  rivière,  bras-nord,  alignement.. 

Fraser,  rivière,  et  Garry,  pointe 

Fraser,  rivière,  bateau-feu 

Gallows,  pointe,  cloche  de  brume 

Ile  verte.    

Hélène,  pointe,  cloche  de  brunie 

Holland,  roche,  feu  et  signal  de  brume. 
Ivory,  île,  feu  et  signal  de  brume   ... 

Kaslo 

Kootenay,  lac,  bras  de  l'ouest 

Kootenay,  lac,  bras  de  l'ouest 

Kootenay  Landing , 

Kootenay,  alignements  .    

Langara,  feu  et  signal  de  brume 

Lardo  

Lawyer,  lies,  feux  et  signal  de  brume . . 

Lennard,  île 

Lookout,  île 

*Lucy,  île 

Masset,  alignement 

Merry,  île 

Meares,  largeur  de  terre  

McCormick,  pointe 

McLoughlin,  pointe,  signal  de  brume. . 

Mudge,  cap,  feu  et  signal  de  brume 

Nanaimo,  port 

Needles,  pointe 

Nootka 

Pachena,  feu  et  signal  de  brume 

Patey,  roche 

Pilot,  baie 

Pine,  île,  feu  et  signal  de  brume 

*Pointer,  île 

*Porlier,  passage,  alignement 

*Portlock,  pointe 

Proctor,  alignement 

*Prospect,  pointe 

*Pulteney,  pointe , 

*Quat»ino 

Race,  roches,  feu  et  signal  de  brume. , . 

St.  James,  cap 

Saturna,  île 

*Scarlett,  pointe 

Sheringham,  pointe 

Silverton 

Sisters,  feu  et  signal  de  brume 

Stubbs,  largeur  de  terre 

Swale,  roche.. .- 

Trial,  île,  feu  et  signal  de  brume 

Triangle,  île 

Whiffen,  largeur  de  terre 

Wilson,  pointe 

Victoria,  balise  du  port 

Yellow,  île,  feux  et  signal  de  brume.  . . 


Noms  des  gardiens. 


W.  H.  Harrison 

G.  Rudge 

VV.  D.  Jones 

R.  S.  Daykin 

H.  Carter 

H.  Pierc}  

M.  A.  Croft 

C.  Carpenter 

L.  D.  B.  Drummond 

W.  E.  Morrissey  

J.  P.  Jensen 

D.  H.  McNeil 

G.  A.  Harris 

T.  Goose 

T.  J.  Thomas     

A.  A.  Parker 

M.  O'Brien 

Western  Fuel  Co 

A.  Dingwall 

D.  Tom 

J.  E.  Gibson 

F.  Reuter 

Kootenay  Electric  Co 

C.  W.  Burke 

H.  A.  Master 

Canadian  Pacific  Ry.  Co. . . 

B.  F.  Merritt 

J.  Forsyth 

Canadian  Pacific  Ry.  Co. . . 

F.  W.  B.  Elsterman 

R.  Pollock 

A.  Ellis 

T.  S.  O.  Ouellette 

Henry  Weah 

W.  T.  Franklin 

R.  Riley  

O.  B.  Ballard 

W.  P.  Daykin 

J.  Davidson 

H.  B.  Shaw 

F.  B.  Lucas 

H.  T.  W.Smith 

R.  Clarke 

H.  Moore   . .       

E.  Montreuil 

D.  B.  McPhee 

J.  Codville 

F.  F.  Allison 

G.  A.  Watson 

J.  W.  Gallop 

J.  Grove 

T.  Aro 

N.C.Nelson 

F.  M.  Eastwood 

Taylor  Ash -. 

J.  Georgeson 

W.  Hunt 

E.  T.  Arden 

Denver  Light  &  Power  Co. 

T.  C.  L.  Hayllar 

R.  Riley 

J.  C.  Anderson 

H.  S.  O'Kell 

T.  Watkins 

P.  H.  Stuhr 

J.  A.  Irwin 

T.  Sparks 

J.  Doney 


29  oct. 

30  juin 

20  août 
déc. 

10  janv. 
16  mai 
1er  avril 

4  déc. 
30  oct. 

2  juin 
27  mai 

21  mars 

25  juin 

13  oct. 
21  mars 

14  oct. 

26  sept. 
8  juin 

11  fév. 
2  mars 

25  janv. 
2  mai 


Nominations. 


1912. 

1906. 

1890 

1913. 

1913. 

1911. 

1902. 

1899. 

1913. 

1913. 

1910. 

1905. 

1913. 

1909. 

1913. 

1907. 

1906. 

1906. 

1911. 

1910. 

1913. 

1905 


10  avril    1909 . 


30  oct. 
19  mars 
26  oct. 
21  juill. 
1er  déc. 

6  juill. 

5  sept. 

8  janv. 


1913. 
1910. 
1905. 
1908. 
1906. 
1910. 
1913. 
1904. 


4  juill. 

27  juin 

4  juin 


1912. 
1898. 
1907. 


11  fév. 
8  avril 

27  janv. 
10  déc. 

7  janv. 
24  oct. 
14  avril 

12  avril 
20  avril 

7  juill. 
14  nov. 

6  déc. 
31  janv. 

28  janv. 
26  oct. 
24  sept. 
30  août 


1911. 
1913 
1911. 
1907. 
1913. 
1900. 
1903. 
1911. 
1900. 
1898. 
1913. 
1910. 
1891. 
1914. 
1889. 
1908, 
1912. 


10  déc.  1912. 


2  mai 
24  oct. 
28  mars 
12  août 


1913. 
1906. 
1913. 
1913. 


1er  janv. 
6  fév. 


1903. 
1906. 


Salaires. 


$  c. 
412  50 
390  00 
570  00 

1.54:)  00 
225  00 
525  00 

1,470  00 
480  00 

1,470  00 

1,320  00 

2,000  00 
570  00 

J,320  00 
570  00 
330  00 
570  00 

1,620  00 
120  00 

1,395  00 
240  00 

1,320  00 

1,170  00 
240  00 
900  00 
900  00 
120  00 
360  00 

2,000  00 
120  00 
780  00 

2,000  00 
390  00 
750  00 
390  00 
570  00 
200  00 
216  00 

1,470  00 

1,170  00 
330  00 
228  00 
525  00 

1,700  00 
255  00 
570  00 

1,545  00 
570  00 
660  00 
525  00 
600  00 
570  00 
480  00 
570  00 

1,770  00 

1,320  00 
900  00 
570  00 

1,357  50 
24  00 

1,057  50 
200  00 
210  00 

1,470  00 

1,320  00 
180  00 
120  00 
390  00 

1,170  00 


$37.50  pour  fonctionnement  du  cornet  ou  de  la  cloche  de  brume. 
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MARIXE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 
Liste  complète  des  stations  de  toute  la  Puissance  où  l'on  a  entretenu  des  bouées  à  gaz. 
AGENCE  DE  LA  NOUVELLE-ECOSSE-DIVISION  N°  1. 


Numéros 

(les 

stations. 


24 

27 
29 
31 
35 
36 
37 
39 
40 
45 
48 
49 
54 
60 
61 
62 
63 
65 
67 
68 
69 
70 
72 
76 
80 
84 
86 
90 
94 
100 
102 
108 
110 
112 
117 
130 


Noms  des  stations. 


Pubmco 

Cap  Sable,  récif  sud-ouest 

Brésil,  roche 

Shelburne \ 

Lockeport 

Laurier,  roche 

Little  Hope 

Liverpool 

Liverpool,  passage 

Lahave 

Lunenburg 

Lunenburg,  récif  de  la  pointe  de  l'est. 

Haut-fond  du  nord-est 

Sambro 

Outer  Automatic,  Halifax,  port 

Inner  Automatic,  Halifax,  port 

Neverfail,  Halifax,  port 

Thrumcap 

Haut-fond  du  milieu,  port  d'Halifax.. 

Léopard,  haut-fond 

Shut-in,  île 

Ile-  ux-œufs 

Sheet,  port 

Liscomb 

Isaac,  port 

Whitehead 

Canso  ou  Grime,  haut-fond 

Cerberus,  roche 

Petit  de  grat.. 

Guion,  île . , 

Louisbourg 

Fiat,  pointe 

Cran,  roche 

Barre  nord-ouest,  port  de  Sydney 

Seal,  récifs 

Skinner,  récif   


Désignation  des  bouées. 


Gaz  et  sifflet. 


Gaz  et  cloche. 
Gaz  et  sifflet. 

Gaz    t  cloche. 

ii 
Gaz  et  sifflet. 
Gaz  et  cloche. 
Gaz  et  sifflet. 


Gaz. 

Gaz  et  cloche. 

jraz. 

Gaz  et  cloche. 
Gaz  et  sifflet. 


Gaz  et  cloche. 
Gaz  et  sifflet. 


Gaz  et  cloche. 
Gaz. 


AGENCE  DU  NOUVEAU-BRUNSWICK— DIVISION  N°  2. 


4-S. 

6-S. 

8-S. 
10-S. 
12-S. 
14-S. 
16-S. 

3 

5 

9 

18 
20 
22 
24 
28 
31 
32 
34 
36 
38 
40 
42 
44 
46 
47 


Blonde,  roche 

South- west  fairway,  Yarmouth 

Cap  Fourchu 

Hen-and-chickens,  Yarmouth .  .      

Récif  sud-ouest,  île-aux  Bruyères. . . 

Récif  nord-ouest,  île-aux-Bruyères , 

Avon,  rivière 

Old  Proprietor 

North  Wolves  

Lepreau 

Pointe  noire 

Foui  ground,  port  St- Jean 

Quaco,  récif  

Trinit}7,  récif 

Letite  passage 

Maquacha,  langue  de  terre,  rivière  Restigouch3. 

Scaumenac,  rivière  Restigonche 

Pointe  Lanim,  rivière  Restigouche 

Garde-pointe,  rivière  Restigouche 

Oak,  pointe,  rivière  Restigouche '. 

Traverse,  rivière  Restigouche 

Busteed,  rivière  Restigouche 

Horseshoe,  barre  de  l'est,  Miramichi 

Horseshoe,  barre  de  l'ouest,  rivière  Miramichi. . 

Caraquet,  port,  est. 

Caraquet,  port,  ouest   


Gaz  et  sifflet. 


Gaz 
Gaz 


et  cloche, 
et  sifflet. 


Gaz. 

Gaz  et  sifflet. 


Gaz. 
Gaz 

Gaz 
Gaz. 


et  sifflet, 
et  cloche. 


RAPPORT  DU  COMMISSAIRE  DÈS   PHARES 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Liste  complète  des  stations  de  toute  la  Puissance  où  l'on  a  entretenu  des  bouées 

à  gaz — Suite. 

AGENCE  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD-DIVISION  N°  3. 


Numéros 
des 

stations. 


Noms  des  stations. 


Indian  Rocks 

Pointe  Prim . 

Fitzroy,  roche     

Pointe  de  l'ouest 

Mischouehe,  haut-fond 

Zéphyr,  roche,  Shediac,  baie,  N.-B. 


Désignation  des  bouées. 


Gaz  et  sifflet. 


Gaz 


AGENCE  DE  QUEBEC  -DIVISION  Nc  4. 


21  -B. 

22  -B. 
25  -B. 

27  -B. 
29  -B. 
38  -B. 
51  -B. 

56  -B. 

57  -B. 

58  -B. 

59  -B. 

60  -B. 

61  -B. 

62  -B. 

64  -B. 

65  -B. 
6G  -B. 
67  -B. 

69  -B 
694-B. 

70  -B. 

71  -B. 

72  -B. 

73  -B. 
73i-B. 

74  -B. 

75  -  B. 

76  -B. 

77  -B. 
78J-B. 
78Î-B. 

79  -B. 

80  -B. 
84  -B. 

86  -B. 

87  -B. 
89  -B. 
96  -B. 

102  -B. 
106  -B. 
108  -B. 
110  -B. 
113  -B 
138  -B. 
140  -B. 

10  -Q. 

15  -Q. 

23  -Q. 

24  -Q. 

28  -Q. 
34  -Q. 
36  -Q. 

41  -Q. 
49  -Q. 


Matane 

Manikuagan,  pointe 

Cock,  pointe 

Pointe-au-Père 

Rimouski,  route 

Barrett,  récif 

Pilgrim,  haut-fond 

Traverse,  haut-fond  du  milieu 

Traverse  d'aval 

Traverse  sud,  haut-fond  du  milieu. 

Traverse  d'aval 

Traverse  d'amont 

St.  Roch,  hauts-fonds 

Chenal,  haut-fond,  nord-est.. , 

Chenal  du  haut-fond 

Port-Joli 

Ile  aux-oies,  récif 

Beaujeu,  banc,  ext.  nord-est 

ii         ext.  ouest 

..         chenal   

h        banc,  ext.  ouest 

St.  Thomas,  chenal,  côté  sud 

m  h         côté  nord. .    . 

m  h          côté  sud 

h  h          ext.  sud-est.. . 

m  h         ext.  nord-est. 

h  h          côté  sud 

h  h  côté  nord 


Wye,  roche . 

Grosse,  île , 

Empress,  haut-fond 

Madame,  île,  récif 

Beaumont,  récif 

Pointe  Lévis 

Récif  de  l' Allô  vite 

Morin,  haut-fond 

Grande-pointe 

Longue-pointe 

Passage  de  l'est,  traverse  nord. . . 

Traverse,  langue  de  terre 

Beauport,  haut-fonds 

St-Charlee,  rivière 

Fly,  banc 

Pointe  Nicolas 

St- Antoine,  haut-fond  du  milieu. 

Pointeaux-Trembles 

Pointe  St- Antoine 

Ste-Croix 

Ste-Croix,  barre 

Cap  Santé 

Pointe  Platon 


Gaz  et  cloche. 
Gaz  et  sifflet. 
Gaz. 


Gaz  et  cloche. 

m 
Gaz. 


Gaz  et  cloche. 
Gaz. 

h 
Gaz  et  cloche. 


G< 
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Liste  complète  des  stations  de  toute  la  Puissance  où  l'on  a  entretenu  des  bouées 

à  gaz — Suite. 

DIVISION  DE  MONTRÉAL-DISTRICT  N°  5. 


Numéros 

des 
stations. 


52-Q. 

63-Q. 

68-Q. 

73-Q. 

75-Q. 

78-Q. 

90-Q. 

92-Q. 

97-Q. 
105-Q. 
110-Q. 
115-Q. 
117-Q. 
119-Q. 
123-Q. 
129-Q. 
2-0. 

15-C. 

20-C. 

23-C. 

30-C. 

39-C. 

43-C. 

55-C. 

59-C. 
4-L. 
9-L. 

13  L. 

17-L. 

21-L. 

22-L. 

25-L. 

35-L. 

47-L. 

57-L. 

58-L. 

67-L. 

79-L. 

85-L. 

91-L. 

97-L. 
100- L. 
103-L. 
111-L. 
123-L. 
136-L. 
146-L. 
1-M. 
5  M. 

16-M. 

20-M. 

24 -M. 

31-M. 

45-M. 

82-M. 

89-M. 
103-M. 
U7-M. 
124-M. 
129-M. 
133-M. 
141-M. 
149  M. 
157-M. 
167-M. 
174-M. 


Noms  des  stations. 


Portneuf 

Ilet  Mayrand 

Batture-Simon 

Batture-du-Chène 

Batture-à-Cadieux 

Cap  Charles         

Cap-à-la-Roche,  courbe . . 

Cap-à-la-Roche   

Cap-à-la- Roche  d'amont. 
CapLevrard    


Batiscan,  courbe. 


Batture  St.  Pierre 

Batiscan,  mouillage 

Batture  Perron 

Pointe  Citrouille 

Poulier  Carpentier 

Ile  Bigot 

Bécancour,  traverse  d'aval . . . 

Bécancour,  coude 

Bécancour,  traverse  d'amont. 

Cap  Madeleine 

Ile-aux-Cochons 

Haut-fond  de  Trois-Rivières. 

Poulier  Laforce 

Banc  des  Anglais 

Courbe  n°  3 

3 

,.       3 

,.       3 

3 

Pointe  du  Lac,  courbe 


Yamachiche,  coude 

ii  h . . 

Courbe  n°  2  à  la  bouée  blanche. 


Courbe  n°  1  à  la  courbe  n°  2 . 


Ile-aux-Raisins 

Pointe-aux-Soldats . 

Ile-de-Grace 

Nepigon,  haut-fond. 

Ile-aux-Foins 

St-Ours,  traverse. . . 
Bellmouth,  courbe . . 


Désignation  des  bouées. 


Gaz. 


Contrecoeur,  coude 

ii  jonction .... 

Ile-aux-prunes 

Verchères 

Poulier-des-Trois-Bouées . 

Cap  St-Michel 

Ile-des-Lauriers 

Varennes,  courbe 


Pointe-aux-Trembles,  coude.. 

m  h  courbe. 

h                h                ii 
Longue-pointe 
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Liste  complète  des  stations  de  toute  la  Puissance  où  Ton  a  entretenu  des  bouées 

à  gaz — Suite. 

DIVISION  DE  MONTRÉAL-DISTRICT  N°  6— Suite. 


Numéros 

des 
stations. 


175-M. 
177-M. 

181-M. 
19L-M. 
193-M. 
194-M. 
195-M. 
196-M. 
201-M. 


Noms  des  stations. 


Longue-pointe,  en  amont. 

Poulier-aGagnon 

Longueuil 


Maisonneuve. . 

Ile  Ronde 

Longueuil 

Montréal,  port 


Désignation  des  bouées. 


Gaz. 


PRESCOTT-DIVISION  N°  6. 


16-S. 
38-  S. 

48-S. 
53-S. 

Quatre-cinquième  mille  en  amont  de  Lachine 

Lachine,  tranchée,  entrée  d'amont 

A  l'est  du  bateau-feu  n°  2 

En  face  de  la  pointe  Brown 

Gaz. 

76-S. 

Entre  le  feu  n°  2  et  feu  n°  3 

86-S. 

Entre  le  sommet  du  feu  et  l'île  Perrot 

98-S. 

Pointe  du  moulin-à-vent 

100-S. 
102-S. 
104-S. 

Entrée  du  canal  Soulanges,  est 

Soulanges,  canal,  est 

25-F. 

Grosse,  pointe 

30-F. 
36-F. 

Soulanges,  canal,  entrée 

Coteau  Landing 

40-F. 

Hay,  pointe 

43  F. 

46-F. 

Ext.  ouest  du  haut-fond  du  milieu 

Port  Lewis 

48-F. 

Pointe  Mouillé,  hauts-fonds • 

64-F. 

Lancaster 

68-F. 

Island,  banc  , 

69-F. 

Lancaster-est  barre 

76-F. 

78-F, 
83-F. 

Lancaster,  barre 

Squaw,  île 

Renshaw,  île 

84-F. 

Clark,  île 

87-F. 

Grass,  île 

96-F. 

St-Régis  digue,  ext.  ouest 

6-U. 

Delaney,  haut-fond 

8-U. 

Archibald,  haut-fond 

40-U. 

Farran,  pointe 

54-U. 

Prunner,  haut-fond 

. 

72-U. 
127-U. 
138-U. 

Jackass,  haut-fond 

Dixon,  île 

Entrée  d'amont,  canal  Iroquois  

4-T. 

Hillcrest 

6-T. 

Cole,  haut-fond  du  milieu 

7-T. 

Deer,  île 

12-T. 
38-T. 
46-T. 
61-T. 

Gananoque,  passe .    

Wolfe,  île . 

Cold  Bath,  haut  fond   

Penitentiary,  haut-f r »nd 

69-T. 

89-T. 
102-T. 

Ext.  ouest  du  haut-fond  du  milieu  entre  l'île-aux-serpents  et  le  haut- 
fond  de  sept-acres 

Forester,  île 

Northport,  haut-fond 

ii 

106-T. 

Minnie  Blakely,  haut-fond 

110-T. 
121-T. 

Trenton 

Pointe  salée 

h 
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Liste  complète  des  stations  de  toute  la  Puissance  où  l'on  a  entretenu  des  bouées 

à  gaz — Suite. 

DIVISION  D'ONTARIO-LAC  ONTARIO-DIVISION  N°  7. 


Numéro  de 
la  station. 

Noms  des  stations. 

Désignation  des  bouées 

1 

Niagara 

LAC  ERIÉ-DIVISION  N°  8. 

6 

Grub,  récif 

RIVIÈRE  DÉTROIT-DIVISION  N°  9. 

13-D. 
14-D. 
23-D. 
24-D. 
32-D. 
38-D. 
67-D. 
68-D. 
73 -D. 
74-D. 
79--D. 
80- D. 
81-D. 
82-D. 
83-D. 
84-D. 
90-D. 


Bar-Point,  chenal. 


Hackett  reach 

Limekiln,  traverse. 


Ballard,  récif,  chenal. 


Extrémité  sud,  Fighting,  île. 


Gaz. 


DIVISION  DE  LA  RIVIÈRE  TAMISE   N°  11. 

1 

Rivière  Tamise 

Gaz. 

RIVIÈRE  ST-CLAIR— DIVISION  N°  12. 

1 

Courtwright 

Gaz. 

SOUTH AMPTON-DI  VISION  N°  15. 

4 

Chantry,  île,  nord 

Gaz. 

BAIE  GEORGIENNE-DIVISION  N°  16. 

Cove,  le 

Vails,  pointe 

Hooper,  île  

Haut-fond  du  Milieu . . 
Three-Star,  haut-fond. 

Séguin,  banc 

Loue,  roche 

Lockerbie,  roche ... 

Surprise,  haut-fond 

Kennedy,  banc 

Lottie-Wolf,  haut-fond. 

Bennett,  banc 

Port-McNicoll 

Maganatawan,  récifs. . 
Entrance-Key,  baie. . . . 
Murray-Bend,  baie 

Keefer-Bend,  baie 

Digsby,  baie 

Mann-Reef,  baie 

Inside-Reef,  baie 


Gaz  et  sifflet. 
Gaz  et  cloche. 
Gaz. 


Gaz  et  sifflet. 

Gaz." 

Gaz,  sifflet  et  cloche. 

Gaz. 
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Liste  complète  des  stations  de  toute  la  Puissance  où  l'on  a  entretenu  des  bouées 

à  gaz — Suite. 

DIVISION  D'ONTARIO- RIVIÈRE  DES  ESTURGEONS-DIVISION  N°  17. 


Numéro  de 
la  station. 


Noms  des  stations. 


1-N .      Barre  de  l'Esturgeon Gas. 


Désignation  de  la  bouée-. 


SAULT  STE-MARIE-DI  VISION  N°  18. 


Vidal,  haut-fond,  côté  nord,  extrémité  supérieure 
Vidal,  haut-fond,  côté  sud,  extrémité  supérieure. 
Vidal,  haut  fond,  côté  nord,  extrémité  d'aval.  . . . 

Entrée  d'amont,  côté  sud 

Entrée  d'amont,  côté  nord 

Entrée  d'aval,  côté  nord 

Pancake,  haut-fond 


Gaz. 


et  cloche. 


PORT- ARTHUR-DIVISION  N°  19. 


1 

Port  Arthur 

2 

Chenal  dragué  sud-est,  Fort-William 

3 

h               sud-ouest        m              

4 

6 

Hare,  île,  récif 

Chenal  de  la  Baie  du  Tonnerre 

m    et  cloche. 

DIVISION  DE  LA  COLOMBIE-BRITANNIQUE— DIVISION  N°  24. 


1 

2 

18 
19 
23 
24 
25 

25- A. 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
35 
36 
37 
40 
42 
43 
44 
45 
47 
49 
50 
52 
53 
54 
55 
56 
57 
58 


Lookout,  île 

Kyuquot 

Roches  du  chenal 

San- Juan 

Lewis,  récif 

Kelp,  récif 

Dock,  î]  e 

Sanann  s,  île 

Canoë,  rocher  

Helen,  pointe    

Mary-  Ann,  pointe 

Walk  er,  rocher . . 

Coffin,  îlot 

Danger,  rocher 

Joan.  pointe 

Gabriola,  récif 

(Roberts,  banc 

Grey,  pointe 

(First-narrows,  Vancouver, 

-  Seechelt 

Gallows,  pointe,  Nanaïmo, 

Rochers  de  l'Ouest 

Goose,  langue  de  terre.    . . 

Kelp,  barre 

Oyster,  baie 

Lund 

Cortez,  île 

Gillard,  île 

Maud,  île 

Chatham,  pointe 

Green,  pointe 

Helmcken,  île 

Boat,  port 

Haddington,  récif 


port 


port . 


Balise  à  gaz. 
Gaz  et  sifhet. 


Balise  à  gaz. 


Gaz  et  sifflet. 
Gaz  et  sifflet. 
Balise  à  gaz. 


Gaz  et  cloche. 

h 
Balise  à  gaz. 
Gaz  et  cloche. 
Balise  à  gaz. 


Gaz. 
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Liste  complète  des  stations  de  toute  la  Puissance  où  l'on  a  entretenu  des  bouées 

à  gaz — Fin. 

DIVISION  DE  LA  COLOMBIE-BRITANNIQUE-DIVISION  N°  24.—  Fin. 


Numéros 
des  stations. 


60 

64 

67 

69 

70 

72 

73 

74 

76. 

84 

85 

86 

87 

88 

92 

93 

94 

95 

96 

97 

101 

103 

105 

107 

109 

110 

111 

112 

114 

116 

118 

120 


Noms  des  stations. 


Crâne,  île  

Zéro,  roche  

Fog,  roches 

Camp,  île  

Dali,  haut-fond 

Vancouver,  roohe 

Jorkins,  pointe 

Boat,  marne  ....    

Séparation ,  pointe 

Klewnuggit 

Oonnis,  île 

Watson,  roche 

Herbert,  récif 

Marked-tree,  morne,  île  Kennedy 

Casey,  pointe 

Georgia,  roche  

Spire,  récif 

Barret,  roche  

Coast,  île 

Ridley,  île 

Alf ord,  roche. 

Hodgson,  récif 

Pointers 

Browning,  entrée 

Dead-Tree,  point.   

Lawn,  pointe,  Skidegate 

Low,  île , 

Copper,  île 

Koya,  pointe 

Rose,  langue  de  terre 

Tripple,  île. .    , 

Aiskew,  île 


Désignation  des  bouées. 


Balise  à  gaz. 

Gaz  et  sifflet. 

ii 
Balise  à  gaz. 


Gaz. 

Gaz  et  sifflet. 

Gaz. 

Gas  et  cloche. 

Balise  à  gaz. 

Gaz.  " 

Gaz  et  sifflet. 

Balise  à  gaz. 

Gaz  et  sifflet. 

Gaz. 

Gaz  et  cloche. 

Balise  à  gaz. 


(Document  N°  lf.) 


Liste  des  bouées  et  balises  établies  pendant  l'année  1913-1914. 


Nouvelle-Ecosse — 

Laurier,  roche Gaz  et  cloche. 

Shutin,  île 

Cran,  roche " 

Nouveau-Brunswick — 

Trinity,  récif " Gaz  et  sifflet. 

Letite,  passage Gaz  et  cloche. 

Québec — 

i  22-B  Manicouagan,  pointe Gaz  et  sifflet. 

59 -B  Traverse  d'amont Gaz. 

61-B  Saint-Roch,  hauts-fonds " 

1 08 -B  Longue-Pointe " 

113-B  Traverse,  langue  de  sable " 

140-B  Saint-Charles,  rivière " 

23-Q  Saint-Antoine " 

Montréal — 

63-Q  Ilot  Mayrand v~îaz 

175-M  En  amont  de  Longue-Pointe 
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Prescott — 

7-T  Ile-aux-Cerfs Gaz. 

89-T  Ile-aux-  Forestiers " 

121-T  Pointe  Salée.  . " 

Parry-Sound — 

Port-McNicoll Gaz. 

Sault-Sainte-Marie — 

Entrée  inférieure Gaz. 

Pancake,  haut-fond Gaz  et  cloche. 

Port-Arthur — 

Chenal  de  la  Baie-du-Tonnerre Gaz. 

Colombie-Britannique — 

Roches  du  chenal Gaz  et  sifflet. 

Sananus,  île Gaz  et  balise. 

Pointe-Verte 

Dead-Tree,  pointe Gaz  et  bouées. 

Rose,  langue  de  sable Gaz  et  balise 

Tripple,  île 

Aiskew,  île 


(Document  N°  5.) 

Liste  donnant,  par  localités,  le  nombre  des  bouées  non  éclairées,  des  pieux  et  des 
arbrisseaux  entretenus  par  le  gouvernement  du  Canada. 


DIVISION  DU  NOUVEAU-BRUNSWICK. 


Nombre 
Noms  des  localités  et  nombre  des  des 

pieux,  arbrisseaux,  etc.  bouées. 

Aldouane,  25  arbrisseaux 5 

Aima 3 

Baie-Verte  et  Port-Elgin,  30  pieux.  ...        6 

Bartibog,  12  arbrisseaux 1 

Bathurst 26 

Baie-du-Vin 13 

Beaver  et  Black,  ports 8 

Bouctouche,  31  pieux 22 

Bouctouche,   riv.,   260   arbrisseaux.  .    .  . 

Campobello 10 

Caraquet 15 

Caraquet  à  Mizzenette 3 

Chance,  port 2 

Cocagne,   30  pieux 11 

Dalhousie  et  Ristigouche 10 

Digdequash 5 

Dipper,  port 4 

Dorchester 3 

Grande- Anse.  . 4 

Grande-Digue,   30   pieux 2 

Grand-Lac,   arbrisseaux 32 

Grand-Manan,   1  tige 28 

Grassy,  île,  18  pieux 7 

Grand-Shemogue 7 

Hatfield,  pointe,  nombre  d'arbrisseaux. 
Indian-Point-Bar,     chenal,     10     arbris- 
seaux          3 

Kouchibouguac  et  Black-Lands,  goulet, 

arbrisseaux 12 

Letite,  L'Etang  et  Bliss,  port 14 

Petit-Shemogue,    2    mâts-feux 5 

Petit-Shippigan 3 

Magaguadavic 13 

Maquapit  et  lac  des  Français,  17  pieux.        8 
Miramichi,   baie   et  rivière,   arb 37 


Nombre 
Noms  des  localités  et  nombre  des  des 

pieux,  arbrisseaux,  etc.  bouées. 

Miramich,  baie  et  riv.,  arbrisseaux..   ..  37 

Miramichi,  riv.,  Black-Brook 3 

Miramichi,  riv.,  bras  sud-ouest 9 

Miramichi,  riv.,  bras  nord-ouest 10 

Miscou g 

Musquash 4 

Neguac 19 

Napan,  riv.,  24  pieux 3 

Petit-Rocher 1 

Pisarinco 2 

Pokemouche,  arbrisseaux 6 

Richibouctou  et  Albion 35 

Richibouctou,  Rexton  et  Browns,  cours.  30 

Saumon,  riv.,  arbrisseaux 15 

Scotchtown 6 

Shampers,  quai,  15  pieux 

Shédiac 19 

Shippigan,  17  piquets,  14  arbrisseaux.  .  20 

Saint-André,  3  pieux 16 

Saint- Jean,  riv.,  154  pieux 73 

Saint-Louis,  35  arbrisseaux 9 

Saint-Simon,  baie 4 

Tabusintac 20 

Tracadie,  goulet  nord,  100  arbrisseaux.  12 

Tracadie,  goulet  sud,   80   arbrisseaux..  5 

Tynemouth,  crique 4 

Washadamoak,  144  arbrisseaux 2 

Waweig,  riv 2 

Iles  de  l'Ouest,  4  tiges 23 

Entretenu  par  l'agence — 

Bouées  à  cloche 23 

Bouées  à  sifflet 7 

Bouées  coniques  et  plates 48 

Bouées  espars 38 
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Relevé  donnant,  par  localité,  le  nombre  des  bouées  non  éclairées,  des  pieux,  etc. — Suite. 

DIVISION  DE  LA  NOUVELLE-ECOSSE. 


Nombre 

Noms  des  localités  et  nombre  des  des 

pieux,  arbrisseaux,  etc.  bouées. 

Advocate,  port 6 

Amherst,  bassin 4 

Rivière-aux-Pommes 8 

Ardoise 5 

Arichat 20 

Argyle,   riv.    et  passage 10 

Avon,  riv 5 

Barrington,   11  dauphins 40 

Rivière-aux-Ours 8 

Port-aux-Castors,    S    bouées   d'hiver.  .  .  8 

Beaver,  passe,  C.-B 2 

Blandford 5 

Bridgewater 7 

Brûlé,    5   pieux 4 

Calf,  île,  baie 5 

Canning  ou  Riv.-aux-Habitants,   6  dau- 
phins  

Canso     et     Saint-André,     passage,      20 

bouées   d'hiver 26 

■Cap-Negro  ou  port  nord-est 17 

Caribou 6 

Chester  et  Gold,   riv 29 

Chéticamp 12 

Chezzetcook  et  Petpeswick 10 

Christmas,    île,    et    Barra,    détroit.  .     .  .  11 

Clarke,  port 17 

Cockerwit,   passe 19 

Coddle,  port 6 

Cooks,  anse  (Toby,  anse) 4 

Crooked,    chenal 5 

Crow,  port 3 

Denny,   riv 3 

D'Escousse  et  Lennox,  passage 29 

Digby  et  Annapolis,   5  bouées  d'hiver..  14 

Dover 4 

Baie  de  l'Est,  Bras-d'Or 5 

Dover-Est 4 

Eskasoni 4 

Fourchu,  port 11 

Freeport,   1  balise 3 

French,    village,    St.    Margaret,    baie. .  5 

-Gegoggin 7 

Gillis,    pointe,    Boulacet 1 

<îlace-Bay 4 

Goose,  baie,  35  pieux 8 

Grand-Bras-d'Or 7 

Guysborough 5 

Havre-aux-Bouches,    6    pieux 5 

Port-aux-Indiens 4 

Ingonish,  Baie  sud 9 

Isaac,  port,  9  bouées  d'hiver 13 

Jeddore,   bouées   d'hiver 9 

Johnson,  port 5 

Judique 1 

Ketch,  port 6 

Kieley,    anse,    Riv.-à-l' Aveugle 4 

Lahave 6 

Larry,    riv.,    7   pieux 3 

Liseomb 6 

Petit-Bras-d'Or 12 

Petit-Dover 9 

Petit-Narrows 10 

Liverpool 10 

Lunenburg 8 

Lunenburg,  anse  postérieure 9 

Lunenburg,   milieu,   sud,    6  bouées  d'hi- 
ver   16 

Louisbourg,  3  bouées  d'hiver 8 


Nombre 

Noms  des  localités  et  nombre  des  des 

pieux,  arbrisseaux,  etc.  bouées. 

Prospect  inf io 

Mabou,   pieux 19 

Margaree,  port,   2  pieux 7 

Mahone,  baie 9 

Mainadieu 5 

Marble-Mountain 5 

Marie- Joseph,  10  bouées  d'hiver 16 

Martins,   ruisseau 6 

McKinnon,  port 6 

McNab,  anse 2 

McVarish,      haut-fond,      et      Campbell, 

pointe,  Bras-d'Or 4 

Merigomish,  arbrisseaux 6 

Méteghan,  riv 2 

Monsellier,  4  pieux 6 

Musquodoboit 7 

Neil,  port l 

Northport 12 

Sydney-Nord 5 

Orangedale 3 

Parrsboro 6 

Fermant,   port 9 

Petitdegrat,  6  bouées  d'hiver 13 

Pictou 10 

Pope,   port 1 

Port  Bickerton,  3  bouées  d'hiver 5 

Port   Félix,    1   pieux 11 

Port  l'Hébert 13 

Port  Hood,  2  bouées  d'hiver 5 

Port  Latour 16 

Port  Medway 4 

Port  Morien 2 

Port  Mouton 9 

Port  Philip 12 

Pringle,  port 3 

Pubnico 21 

Pugwash 9 

Riv.  John,  pieux 3 

Roseway 5 

Sainte-Anne 10 

Sainte-Marie,   riv.,   bouées  d'hiver..    ..        9 

Sainte-Marie,  riv.,  à  Sherbrooke 18 

Saint-Pierre,    baie,    4    bouées    d'hiver..  16 

Saint-Pierre,  baie 10 

Sambro 15 

Shad,  baie 4 

Shag,   port 17 

Shelburne 25 

Sheet,    port,    5    bouées   d'hiver 9 

Ship.  port,   (inf.),  6  bouées  d'hiver..    ..  11 

Ship,  roche,  détroit  de  Canso 1 

Shulée 8 

Smith,  île 1 

Sober,    île,    à   Ecum-Secum 22 

Spry,   baie 4 

Stoney,   île,   Baddeck 1 

Sydney,  port  intérieur 2 

Tancook,  île 3 

Tangier,  7  bouées  d'hiver 4 

Tatamagauche,  46  pieux 18 

Terence,  baie 3 

Three-Fathom,  port 5 

Tidnish,   pieux 5 

Torbay 19      , 

Tusket,  riv 9 

Tusket-Wedge,  3  tiges 17 

Prospect  supérieur 4 

Volgers,  anse 3 
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Relevé  donnant,  par  localité,  le  nombre  des  bouées  non  éclairées,  des  pieux,  etc. — Suite. 


Noms  des  localités  et  nombre  des 
pieux,  arbrisseaux,  etc. 


Wallace,  33  pieux 

Walton,  port 

Washaback,  riv 

Baie  de  l'Ouest 

Chezzetcook-Ouest 

Dublin-Ouest 

Wtymouth 

Whitehaven,    5    bouées   d'hiver, 


Nombre 

des 
bouées. 


11 
1 
1 
5 

7 
12 
11» 


Noms  des  localités  et  nombre  des 
pieux,  arbrisseaux,  etc. 


Nombre 

des 
bouées. 


Yarmouth,  38  arbrisseaux 13 

Entretenues  par  l'agence — 

Bouées  à  cloche 42 

Bouées  à  sifflet 16 

Bouées  coniques  et  plates 68 

Bouées  sphériques 3 

Bouées  espajrs 20 


DIVISION   DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 


3 
3 
4 
3 
5 
5 
7 

20 

Cacumpèque 16 

3 
6 

12 
7 
2 


Baie  Fortune 

Beach,  pointe 

Bédèque,  pieux 

Belle-Rivière 

Brae,  port , 

Brudenell,  riv 

Cardigan,  inf.,  2  bouées  d'hiver, 
Cardigan,  supérieur 


Covehead 

Crapaud,  pieux 

Riv.  de  l'Est,  pieux  et  arbrisseaux. 

Egmont,  baie  nord,  16  pieux 

Egmont,   baie  sud,   8   pieux 


Georgetown 19 

Goose  et  Palmer,   ports 5 

Grande-Rivière,  balise,  arbrisseaux.    .  .  12 

Grande-Rivière,    lot    14 8 

Grande-Tracadie 4 

Petit-Chenal 3 

Malpèque. 16 

Miminegash 6 

Montague,  10  pieux 7 


Murray,  port,  24  pieux 

New-London,  pieux 

Riv.-du-Nord,   14  pieux 

Orwell  et  Vernon,  riv.,   36  arbrisseaux, 

3  balises 

Pinette,   arbrisseaux 

Port-Hill 

Pownall,  10  pieux 

Rollo,  baie 

Rustico 

Savage,  port 

Souris 

Saint-Pierre,   port,    6   pieux 

Summerside,  pieux 

Pointe  de  l'Ouest 

Riv.  de  l'Ouest,  pieux 

Ile-des-Bois 

Entretenu  par  l'agence — 

Bouées  à  cloche 

Bouées  à  sifflet 

Bouées  coniques  et  plates 

Bouées  espars 

Bouée  tonne  en  acier 


3  7 
11 


DIVISION  DE  QUEBEC. 


Anse-à-Beaufils 

Ar.se-aux-Gascons 

Barachois  de  Malbaie 

Beauport 

Bonaventure,  riv 

Cap-Chat 

Cape-Cove 

Cap-d'Espoir 

Carleton,  pointe 

Eschourie,   roche,    (récif  du  Serpent) 

Rivière-aux-Renards 

Gaspé 6 

Gros  Cap-aux-Os 1 

Lac  Saint-Jean 14 

Lac       Saint-Jean,       Ashuapmouchouan, 

riv.,  30  arbrisseaux 7 

Lac     Saint-Jean,     Mistassini,     riv.,     60 

arbrisseaux 

Lac     Saint-Jean,     Péribonka,     riv.,     et 

Roberval,  35  arbrisseaux 

Petite-Rivière-Est 

Petite-Rivière-Ouest 

Iles-de-la-Madeleine 


1 
1 
1 
3 

11 
1 
1 
1 
1 
1 
1 


17 


Iles-de-la-Madeleine,  port  Amherst..  . 
Iles-de-la-Madeleine,  Grande-Entrée  . 
Iles-de-la-Madeleine,        Havre-aux-Mai- 

sons 11 

Maria 2 

Matane 2 

Natashquan 3 

New-Richmond 3 

Chenal   nord,    Ue-d'Orléans 13 

Nouvelle 2 

Paspébiac 1 

Pentecôte 1 

Percé 2 

Pointe  Saint-Pierre 1 

Port  Daniel .  .    . 1 

Ristigouche 12 

Sainte-Anne,  riv 1 

Saint-Godfroy 1 

Saint-Michel 4 

Saint-Thomas-de-Montmagny 8 

Saguenay,  riv.,  environs  de  Chicoutimi.  33 
Entretenu  par  l'agence — 

Bouées  coniques  et  plates 31 


DIVISION  DE  MONTREAL. 


Lac  Memphramagog 1 

Richelieu,  riv.  en  amont  de  Saint-Jean.  27 

Richelieu,  riv.,  Sorel  à  Chambly 37 

Richelieu,   rapides,   arbrisseaux 

Rivière  des  Prairies 11 


Saint-Maurice,     riv.,     Grandes-Piles     à 
La-Tuque,    amers   et  bouées 

Entretenues  par  l'agence — 

Conique  et  plate 48 

Bouées  espars 280 
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Relevé  donnant,  par  localité,  le  nombre  des  bouées  non  éclairées,  des  pieux,  etc. — Fin. 


DIVISION   DE   L'ONTARIO. 


Noms  des  localités  et  nombre  des 
pieux,  arbrisseaux,  etc. 


Nombre 

des 
bouées. 


Rivière-à-1' Aveugle 

Brûlé,  haut-fond,  lac  Supérieur..  ..  , 
Burke,  haut-fond,  lac  Supérieur.  .  .  , 
Cache,  baie,  lac  Nipissingue,  8  pieux 
Clapperton,  chenal,  1  balise 


Détroit,  riv 25 

Goderich 5 

Grand   récif,   lac   Supérieur 1 

Kaministikwia,    riv.,    Fort-William,    lac 

Supérieur 15 

Lac  Simcoe 5 

Lac  Supérieur,  partie  sud-est 7 

Lac  Témiscamingue,  arbrisseaux 9 

Lac-des-Bois 264 

Petit-Courant 9 

Michipicoten 6 

Midland 6 

Ile   Mouton,    lac   Supérieur 1 

Niagara,    riv.,    embouchure 2 

Orillia,    11    arbrisseaux 8 

Pembroke 23 

Penetanguishene 10 

Pointe-au-Baril,    15  balises 4 

Port- Arthur 20 

Port  Rowan 10 

Presqu'île,  baie,  lac  Ontario 17 

Riv.  Tamise 7 


Noms  des  localités  et  nombre  des 
pieux,  arbrisseaux,  etc. 


Nombre 

des 
bouées. 


Rondeau 6 

Saint-Clair,  riv.,  chenal  Ecarté 1 

Saint-Joseph,     chenal,     lac     Huron,      6 

bouées  d'hiver,  1  balise 18 

Sault-Sainte-Marie,  abords  du  chenal..  25 

Baymouth-Sud 4 

Stokes,  baie 6 

Saugeen,  riv 7 

Sturgeon,  riv 25 

Timagami,  lac,  4  balises 31 

Trent,    canal,    entretenu    par    le    minis- 
tère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

nombre  de  bouées 

Victoria,   île,   lac  Supérieur 3 

Waubaushene 53 

Warrens-Landing,   lac  Winnipeg 12 

Winnipeg,  riv 13 

Entretenu      par      l'agence     de      Parry- 
Sound — 

Bouées  à  cloche 2 

Bouée  conique 1 

Bouées  espars 112 

Entretenu  par  l'agence  de  Prescott — 

Conique,   plate  et  sphérique 17 

Bouées-tonnes 2 

Bouées  espars 98 


DIVISION  DE  LA  COLOMBIE-BRITANNIQUE. 


Arrow,  lacs,  supérieur  et  inf 15 

Coal,  port 10 

Fraser,   fleuve 25 

Kootenay,  lac,  bras  nord-est 11 

Thompson,  sud.  riv..  4   balises  de  jour.  18 


Entretenues  par  l'agence — 

Bouées  à  cloche 3 

Bouées  à  sifflet 2 

Bouées  coniques  et  bouées  plates.  . .  48 

Bouées-plate-forme 34 

Bouées  espars 50 
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ANNEXE  N°  3. 

CHENAL  MAKITIME  DU  FLEUVE  SAINT-LAUKENT. 

Ottawa,  le  3  août  1914. 

Au  sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa,  Ont. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  annuel  suivant,  sur  les 
travaux  qui  ont  été  exécutés  au  cours  de  l'exercice  clos  le  31  mars  1914,  en  vue  d'amé- 
liorer le  chenal  maritime,  pour  navires,  du  fleuve  Saint-Laurent. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

V.  W.  FOKNEEET,  B.A.Sc, 

Ingénieur  surintendant. 

HISTORIQUE   DU    CHENAL   MARITIME. 

Par  sa  situation,  le  fleuve  Saint-Laurent  est  la  route  naturelle  qui  de  l'Atlantique 
permet  d'atteindre  la  moitié  septentrionale  du  continent  nord  américain  et  les  régions 
du  nord-ouest  de  ce  continent. 

L'établissement  commercial  de  cette  route  date  de  1825,  époque  de  l'ouverture  du 
canal  Lachine  qui  relie  Montréal  aux  Grands  lacs. 

Les  voiliers  de  faible  tirant  d'eau  pouvaient  alors  atteindre  Montréal  sans  incon- 
vénients, sauf  durant  quelques  semaines  d'automne,  alors  qu'ils  étaient  obligés  de  se 
débarrasser  d'une  partie  de  leur  cargaison. 

Ce  fut  en  1844,  dans  un  effort  tenté  pour  permettre  aux  navires  de  500  tonneaux 
de  remonter  le  fleuve  jusqu'à  Montréal  que  furent  entrepris  les  premiers  dragages. 

Dès  1825,  alors  que  l'on  avait  reconnu  le  caractère  national  de  l'entreprise,  furent 
ébauchés  les  premiers  projets  d'amélioration  de  cette  voie  d'eau,  qui  donna  lieu  par  la 
suite  à  des  études  sur  place  et  à  des  rapports  en  1831  et  1838. 

En  1841,  au  cours  d'une  enquête,  le  comité  proposa  l'imposition  d'un  droit  de  ton- 
nage suffisant  pour  payer  le  coût  d'un  chenal  approfondi,  ce  qui,  considérait-on,  était 
plus  économique  que  les  frais  d'allégement.  Il  fut  cependant  convenu  que  "pour 
attirer  les  produits  de  l'Ouest  par  la  route  du  Saint-Laurent,  il  était  expédient  d'avoir 
des  droits  de  transit  aussi  minimes  que  possibles  ". 

Les  opérations  furent  commencées  en  1844  par  le  bureau  des  travaux  et  continuè- 
rent jusqu'en  1847.  Elles  furent  abandonnées  par  suite  de  l'opposition  que  l'on  fit  au 
tracé  du  chenal  dans  le  lac  Saint-Pierre. 

Après  60  ans,  on  est  maintenant  d'avis  que  le  chenal  droit  tel  que  commencé  aurait 
pour  plusieurs  raisons,  été  préférable  au  chenal  actuel. 

En  1850,  les  commissaires  du  port  de  Montréal  prétendirent  qu'ils  pourraient  se 
charger  des  travaux  avec  plus  d'économie  et  de  célérité.  Us  sollicitèrent  donc  l'auto- 
risation d'entreprendre  ces  travaux  et  d'imposer  un  droit  de  tonnage  destiné  à  payer 
l'intérêt  de  8  pour  100  des  capitaux  nécessaires  et  à  verser  2  pour  100  au  fonds  d'amor- 
tissement. 
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Ce  plan  fut  adopté  en  août  1850,  et  les  commissaires  furent  autorisés  à  procéder 
de  la  manière  qu'ils  jugeraient  préférable,  le  gouvernement  mettant  son  outillage  à 
leur  disposition. 

Les  commissaires  du  port,  après  examen  de  la  question  et  des  meilleurs  conseils 
possibles,  adoptèrent  le  tracé  du  plus  profond  chenal  naturel  du  lac  Saint-Pierre.  Il 
en  résulta  le  choix  du  chenal  actuel  avec  cinq  tronçons  rectilignes  au  lieu  des  deux 
grandes  sections  droites  qu'on  avait  d'abord  commencées. 

La  profondeur  approximative  dans  le  lac  Saint-Pierre,  était  de  10  pieds  6  pouces. 

Depuis  1850,  le  chenal  a  été  graduellement  creusé,  jusqu'à  ce  qu'en  1888,  la  dette 
ayant  alors  atteint  un  peu  plus  de  trois  millions  de  dollars,  le  gouvernement  décida  de 
compléter  le  chenal  comme  entreprise  nationale,  de  se  charger  de  la  dette,  et  de  livrer 
gratis  chenal  au  commerce  du  monde. 

A  cette  époque,  le  chenal  avait  été  approfondi  à  27£  pieds  à  l'étiage  ordinaire, 
depuis  Montréal  jusqu'au  Cap-à-laBoche,  et  de  là  à  Québec  on  disposerait  de  la  marée. 

De  1889  à  1904,  les  travaux  furent  dirigés  par  le  ministère  des  Travaux  publics 
du  Canada,  alors  que  l'administration  et  le  contrôle  du  fleuve,  ainsi  que  les  ateliers  et 
dragueurs,  furent  transférés  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  qui  avait 
charge  générale  de  la  navigation. 

Lorsque  en  1889  le  département  des  Travaux  publics  fut  chargé  de  l'entreprise, 
il  se  mit  à  l'œuvre  afin  d'établir  un  chenal  de  30  pieds  de  profondeur  au  plus  basses 
eaux,  et  ayant  une  largeur  minimum  de  450  pieds  dans  ses  parties  droites  et  de  550 
pieds  à  750  pieds  dans  les  courbes,  avec,  en  outre,  800  pieds  de  large,  pour  des  fins 
d'ancrage,  au  "  Coude  de  la  bouée  blanche  ",  lac  Saint-Pierre.  A  cette  époque  le  pro- 
gramme du  gouvernement  ne  comportait  aucuns  travaux  en  aval  de  Québec.  Il  n'en 
fut  ainsi  que  lorsque  en  1904  la  surveillance  et  l'exécution  des  travaux  du  premier 
projet  furent  confiés  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries. 

En  réalité  on  peut  dire  que  le  chenal  maritime  du  fleuve  Saint-Laurent  s'étend  de 
la  Pointe-au-Père  jusqu'à  Montréal,  c'est-à-dire  qu'il  a  340  milles  légaux  de  longueur. 
Toutefois  la  partie  resserrée  du  fleuve  à  laquelle  on  peut  donner  le  nom  de  chenal 
maritime  proprement  dit  commence  à  la  Traverse,  à  60  milles  en  aval  de  Québec,  et 
dans  ce  cas  le  chenal  susdit  n'aurait  plus  que  220  milles  de  longueur. 

On  n'a  entrepris  des  travaux  dans  la  section  additionnelle,  qu'afin  de  disposer  d'un 
chenal  de  30  pieds  de  profondeur  au  plus  basses  eaux,  aux  hauts-fonds  de  Saint-Tho- 
mas et  au  banc  Beaujeu;  les  travaux  ont  été  commencés  en  1906. 

En  1910  on  a  achevé  les  travaux  de  la  section  du  chenal  au  banc  Beaujeu.  Il  avait 
alors  à  cet  endroit  30  pieds  de  profondeur  aux  plus  basses  eaux  et  1,000  de  largeur. 
Quant  à  la  section  de  Saint-Thomas  elle  ne  fut  achevée  qu'en  1812,  alors  qu'elle  fut 
livrée  à  la  navigation  et  offrait  les  mêmes  dimensions  que  la  section  du  banc  Beaujeu. 

Comme  le  chenal  sud  se  trouvait  aussi  achevé  le  gouvernement  décida  d'entrepren- 
dre immédiatement  des  travaux  dans  le  chenal  nord,  en  aval  de  Québec,  ce  que  de- 
mandaient du  reste  les  personnes  qui  s'occupent  du  développement  de  la  marine  mar- 
chande en  ce  pays. 

Cependant,  comme  Ton  ise  rendait  compte  qu'étant  donnée  l'augmentation  continue 
des  dimensions  des  navires  qui  passent  par  le  chenal  maritime,  une  profondeur  de 
chenal  de  30  pieds  deviendrait  bientôt  insuffisante  aux  basses  eaux  extrêmes,  on  décida 
de  creuser  jusqu'à  35  pieds,  à  ces  mêmes  eaux,  le  chenal  nord,  en  question,  auquel  on 
donnerait  1,000  pieds  de  largeur.  Les  travaux  dans  cette  section  du  chenal  se  pour- 
suivent maintenant  avec  activité. 

A  l'heure  présente,  un  magnifique  chenal  de  30  pieds  au  plus  bas  niveau  de  l'eau 
existe  de  Montréal  au  Cap-à-la-Koche,  et  même  jusqu'à  Québec  en  profitant  de  la 
marée. 

Le  succès  de  l'entreprise  est  en  grande  partie  dû  à  la  position  géographique  de  la 
route,  aux  facilités  naturelles  qu'offrait  le  fleuve  au  point  de  vue  des  améliorations,  à  la 
détermination  et  à  l'esprit  public  des   citoyens  et  des   corporations   industrielles   de 
Montréal,  et,  enfin,  à  la  consécration  du  caractère  national  de  l'entreprise  par  le  gou 
vernement  du  Canada. 
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ACCIDENTS  EN   1913. 

Survenus  entre  Montréal  et  la  P oint e-au-P ère. 

Au  cours  de  la  saison  de  navigation  de  1913,  il  n'est  survenu  qu'un  accident  ma- 
ritime sérieux  dans  le  chenal  maritime  du  fleuve  Saint-Laurent.  Ce  fut  la*  collision 
qui  eut  lieu  le  28  juillet,  par  temps  de  brouillard  entre  les  vapeurs  Crown  of  Cordova  et 
Lady  of  Gaspé,  en  face  du  cap  de  la  Madeleine,  à  peu  de  distance  en  aval  de  Trois- 
Rivières,  P.Q. 

Le  Lady  of  Gaspé  fut  jeté  à  la  côte.  Il  n'y  eut  pas  de  pertes  de  vie.  Les  deux 
navires  furent  fort  avariés,  tellement  même  qu'ils  durent  entrer  dans  des  formes  de 
radoub  pour  être  réparés. 

Quant  aux  moindres  accidents  qui  survinrent  ce  furent  les  suivants  : — 
Entre  Montréal  et  Québec. 


Le  30  mai  le  vapeur  Canada,  de  la  ligne  Canada  toucha  légèrement  sur  l'accorre 
du  haut-fond  sud  à  Saint-Augustin.     Il  n'y  eut  pas  d'avaries  visibles. 

Le  24  août  le  vapeur  Barcelona  de  la  ligne  Canada,  pendant  qu'il  mouillait,  par 
temps  de  brouillard,  s'échoua  par  babord-arrière,  en  aval  de  la  Longue-Pointe,  havre 
de  Montréal.     Il  fut  facilement  renfloué  par  des  remorqueurs.     Pas  d'avaries. 

Le  24  septembre  le  vapeur  Mount  Temple  de  la  ligne  du  Pacifique-Canadien, 
s'échoua  sur  le  banc  sud  du  chenal  en  face  de  Longueuil,  havre  de  Montréal.  Après 
que  l'on  eut  déchargé  une  partie  de  sa  cargaison  il  fut  renfloué  par  des  remorqueurs. 

Le  bordé  de  sa  coque  fut  endommagé  à  la  partie  inférieure  de  celle-ci.  Il  fallut 
mettre  ce  navire  en  cale  sèche  pour  le  réparer. 

Le  25  septembre  le  vapeur  Pisa,  de  la  ligne  Canada,  s'échoua  à  l'ancrage  de  Batis- 
can.    Il  fut  facilement  renfloué  à  mer  haute,  sans  avoir  subi  d'avaries. 


Entre  Québec  et  la  Point  e-au-P  ère. 


Le  29  juillet  le  vapeur  Lahe  Manitoba  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  Pacifique- 
Canadien,  s'échoua  en  aval  de  Saint-Laurent,  Ile  d'Orléans.  Il  fut  facilement  renfloué. 
Le  bordé  inférieur  de  sa  coque  fut  considérablement  avarié  au  cours  de  cet  accident. 

Le  13  septembre  le  vapeur  WaJcatane  de  la  ligne  New-Zealand,  entra  en  collision 
avec  le  quai  d'Indian-Cove,  havre  de  Québec,  par  temps  de  brouillard.  Légères 
avaries. 

Le  17  octobre,  le  Tyr,  vapeur  norvégien  toucha  légèrement  à  l'île  Barnabe.  Pas 
d'avaries. 

Aucun  des  accidents  susdits,  ne  peut  être  attribué  à  un  défaut  du  chenal  maritime 
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SERVICE    DES    SIGNAUX    DE    MARINE CHENAL    MARITIME    DU    FLEUVE    SAINT-LAURENT. 

Treize  stations  de  signaux  ont  été  établies  aux  endroits  suivants: — 


Noms  des  localités. 


Montréal. 


Longue-Pointe 

Verehères 

Sorel 

Trois-Rivières 

Batiscan 

St-Jean  des  Chaillons. 

Grondines     

Portneuf 

St-Isicholas 

(Station  du  Pont) . 

Québec 

Iles-aux-Grues 


Emplacements. 


Etage  supérieur  de  l'édifice   Sauvegarde,  angle 

des  rues  Notre-Dame  and  St- Vincent 

A  l'extrémité  de  la  pointe 

Au  moulin  à  vent,  près  du  quai 

Sur  le  quai  de  l'état 

A  l'extrémité  d'amont  du  quai  Bureau 

Sur  le  quai 

Sur  la  colline  au  sémaphore 

Au  vieux  moulin  à  vent 

Au  feu  antérieur  d'alignement 

A  la  station  du  sémaphore  sommet  de  la  colline. . 

En  amont  du  pont  de  Québec 

Au  dôme  de  l'édifice  de  la  douane 

Sur  le  quai  . . . , . 


Dist.  en  aval 

de  Montréal 

en  milles 

nautiques. 


00 

5 

19 

39 

71 

87 

93 

97 

108 

127 

133 

139 

171 


Nature 
du  service. 


De  jour  et  de  nuit 


De  jour. 

De  jour  et  de  nuit 

De  jour. 

De  jour  et  de  nuit 


Toutes  ces  stations  sont  reliées  l'une  à  l'autre  par  une  réseau  téléphonique  spécial 
aboutissant  à  Québec  et  à  Montréal,  à  l'exception  des  l'Ile-aux-Grues,  qui  commu- 
nique avec  Québec  par  les  fils  de  la  compagnie  Bell. 

Chaque  station  est  pourvue  d'un  mât  de  60  pieds  de  haut,  avec  espars  transversal 
de  20  pieds  à  environ  20  pieds  du  sommet  du  mât. 

Quand  une  station  est  en  service  un  pavillon  est  hissé  en  haut  du  mât  durant  le 
jour,  et  une  lumière  blanche  durant  la  nuit. 

Des  signaux  hissés  à  l'extrémité  ouest  de  l'espar  transversal  indiquent  l'état  du 
fleuve  en  amont  de  la  station.  Les  signaux  hissés  à  l'extrémité  est  de  l'espar  indiquent 
l'état  du  fleuve  en  aval. 

Pour  les  autres  communications  entre  les  navires  et  les  stations,  ou  vice  versa,  on 
emploie  le  Code  International  des  Signaux. 

Ce  service  a  été  inauguré  le  1er  septembre  1907.  Il  a  rendu  les  plus  grands  ser- 
vices tant  pour  signaler  les  conditions  atmosphériques,  que  pour  signaler  les  mouve- 
ments des  navires,  ce  qui  est  facile  à  faire  d'une  station  à  l'autre,  mettant  ainsi  les 
gens  qui  s'occupent  de  navigation  en  état  de  savoir  ce  qui  se  passe. 

Au  cours  de  la  dernière  saison,  toutes  les  stations  ont  été  maintenues  en  bon  état 
et  d'aucunes  ont  été  améliorées. 

La  station  de  Verehères  a  été  mise  en  service  de  jour  et  nuit. 

BRISE-GLACE. 


Québec,  le  1er  mai  1914 
M.  V.  W.  Forneret,  I.C., 

Ingénieur  surintendant, 

Chenal  maritime  du  fleuve  Saint-Laurent, 

Ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Sorel,  P.Q. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  suivant  qui  a  trait  aux 
travaux  des  brise-glace  Lady  Grey  et  Montcalm  au  cours  de  l'hiver  1913-14. 

A  la  fermeture  de  la  navigation  en  1913,  le  Lady  Grey  se  trouvait  prêt  à  aider  les 
derniers  bateaux,  qui  auraient  à  traverser  des  glaces,  et  aussi  à  aider  le  service  des 
bouées.  Cependant,  comme  il  n'y  eut  pas  alors  de  glaces,  les  services  de  ce  navire  n'en 
furent  pas  requis,  et  le  4  décembre  il  se  rendit  à  son  port  d'attache,  Québec,  afin  d'em- 
pêcher que  les  glaces  ne  bloquent  le  Cap-Rouge  en  hiver. 
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L'hiver  1913-14  fut  moyennement  rigoureux,  et  le  mois  de  décembre  fut  même 
doux.  En  janvier  le  thermomètre  marqua  zéro,  ou,  au-dessous,  mais  cela  seulement 
trois  ou  quatre  fois  au  cours  du  mois.  Mais  en  février  la  température  se  maintint  en 
général  à  zéro,  degré  F.  ou  au-dessous.  En  mars  la  température  fut  plutôt  élevée  pour 
la  saison,  mais  en  avril  le  froid  se  fit  de  nouveau  sentir. 

Le  28  décembre  le  fleuve  fut  totalement  pris  et  forma  "  pont  de  glace  n  à  Sorel  et 
à  Port-Saint-François.  Peu  après,  le  Saint-Laurent  se  trouvait  otalement  pris  depuis 
Port-Saint-François  jusqu'à  Montréal.  Le  13  janvier  la  glace  bloqua  le  fleuve  à 
Bastican  et  le  premier  février  le  cours  d'eau  se  trouvait  bloqué  jusqu'à  Port-Saint- 
François. 

En  décembre  le  temps  fut  si  doux  qu'il  n'y  eut  que  peu  de  glace,  ce  qui  fit  que 
les  brise-glace  n'eurent  rien  à  faire  au  Cap-Rouge. 

Le  18  janvier  la  première  embâcle  se  produisit  au  pont  et  la  deuxième  le  19,  puis 
une  troisième  le  8  février.  Toutes  ces  embâcles  furent  brisées  par  les  brise-glace. 
Dans  deux  occasions,  des  champs  de  glace  considérables  formé  sur  les  "battures"  des 
Ecureuils,  furent  interceptés  par  les  brise-glace  et  morcelés  avant  qu'ils  atteignissent 
le  pont.  Il  est  certain  que,  si  ces  champs  de  glace  eussent  attînt  le  pont,  il  en  serait 
résulté  de  fortes  embâcles  que  les  brise-glace  n'auraient  probablement  pas  pu  rompre. 

Il  est  bon  de  dire  que  l'embâcle  du  19  janvier  fut  plutôt  brisée  par  suite  d'un 
concours  de  circonstances  heureuses  que  par  d'adroites  manœœuvres,  car  le  Lady  Grey 
s'étant  rendu  à  Murray-Bay,  il  se  trouva  qu'il  fut  heureusement  de  retour  au  moment 
précis  où  il  put  aider  le  Montcdlm  à  déloger  les  glaces  du  chenal.  Ce  fut  tout  juste 
si  les  deux  brise-glace,  manœuvrant  de  conserve,  purent  traverser  l'embâcle,  après  avoir 
taravaillé  sans  répi  durant  les  7  heures  du  perdant  de  la  marée.  Si  le  Lady  Grey  avait 
subi  une  journée  de  retard  en  aval,  le  Montcalm  tout  seul,  n'aurait  pu  vaincre  la  résis- 
tance offerte  par  la  glace.  Il  est  reconnu  que  ces  amoncellements  de  glace  se  forment 
très  vite,  aussi,  un  retard  de  24  heures  de  la  part  du  Lady  Grey,  aurait-il  permis  un  tel 
amoncellement  des  glaces  que,  probablement,  il  aurait  fallu  le  travail  combiné  des 
deux  brise-glace  pendant  le  reste  de  la  saison,  pour  briser  les  glaces  de  l'embâche  et  les 
disperser. 

Le  12  février  un  amoncellement  de  glace  se  produisit  à  Portneuf.  Jusqu'à  cette 
date  le  fleuve  se  trouvait  libre  de  Québec  à  Batiscan. 

Cette  embâcle  de  Portneuf  était  très  épaisse  et  s'étendait  depuis  un  point  un  peu 
en  aval  de  la  Roche-aux-Oiseaux  jusqu'à  l'île  Richelieu,  l'amoncellement  des  glacces  va- 
riait de  45  à  50  pieds  d'épaisseur,  cependant  que  sur  d'autres  points  la  glace  de  frasil, 
en  masses  qui  atteignaient  le  lit  du  fleuve,  avait  de  60  à  80  pieds  d'épaisseur.  Peu  après 
que  l'embâcle  dont  nous  parlons  se  fut  formée,  les  glaces  se  trouvèrent  refoulées  jusqu'à 
Trois-Rivières,  sauf  sur  un  petit  espace  d'eaux  qui  restèrent  libres  entre  l'île  Richelieu 
et  les  Grondines,  c'est-à-dire  sur  une  étendue  d'environ  4  milles. 

Le  17  février  le  Lady -Grey  commença  à  attaquer  l'embâcle  de  Portneuf.  Il  travailla 
à  cet  endroit  jusqu'au  19  février,  alors  que  ce  vapeur  fut  rappelé  et  envoyé  à  Murray- 
Bay,  mais  par  suite  de  retards  dûs  au  mauvais  temps,  ce  voyage  ne  put  être  entrepris 
avant  le  28  février.  A  cette  date  le  Montcalm.  se  rendit  à  Portneuf  et  reprit  le  tra- 
vail où  le  Lady -Grey  l'avait  quitté.  Du  17  au  28  février,  aucun  bris  de  glace  n'avait 
été  fait  sur  le  front  de  l'embâcle  d'où  était  parti  le  Lady -Grey.  Ce  navire,  pendant  ce 
temps,  attendait  le  moment  propice  de  gagner  Murray-Bay.  Quant  au  Montcalm,  il 
veillait  alors  à  briser  les  bancs  de  glace  descendant  des  Ecureuils,  pour  empêcher  qu'ils 
ne  s'amoncellent  au  pont.  Du  28  février  au  13  mars  les  travaux  se  poursuivirent  sans 
interruption,  parfois  les  deux  brise-glace  travaillant  ensemble.  Le  13  mars,  le  Montcalm 
perdit  son  gouvernail  et  comme  il  n'en  avait  pas  de  rechange,  cet  accident  priva  l'ad- 
ministration de  ses  services  pendant  le  reste  de  la  saison. 

Etant  donnée  l'immobilité  du  Montcalm,  tout  le  travail  revint  au  Lady-Grey,  ce 
qui  retarda,  forcément,  le  progrès  des  travaux.  Le  17  mars  le  Lady-Grey  parvint  à  se 
frayer  un  passage  jusqu'à  l'eau  libre  au  pied  des  rapides  Richelieu.  Immédiatement 
ce  navire  se  rendit  aux  Grondines  où  il  travailla  jusqu'au  20  mars,  alors  qu'il  perdit  une 
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des  ailes  de  son  hélice,  ce  qui  l'obligea  à  retourner  à  Québec  pour  y  être  réparé,  et  com- 
me la  marée  n'était  pas  assez  haute  à  ce  moment  là,  il  fallut  attendre  plusieurs  jours 
avant  de  pouvoir  mettre  ce  navire  sur  le  grille  de  carénage  pour  le  réparer.  Ce  ne  fut 
que  le  27  mars  qu'il  put  reprendre  son  travail  aux  Grondines. 

Après  le  retour  du  Lady-Grey  aux  Grondines,  le  27  mars,  les  opérations  se  poursui- 
virent, attendu  que  la  glace  était  alors  moins  épaisse  et  se  brisait  plus  facilement.  Ce 
fut  ainsi  que  le  2  avril,  l'extrémité  du  chenal  ouvert  par  le  brise-glace,  atteignait  la 
Pointe-Citrouille. 

De  la  Pointe-Citrouille  en  allant  vers  l'amont,  l'avance  fut  lente,  le  brise-glace 
ayant  rencontré  de  la  glace  "bleue''  résistante  de  18  à  24  pouces  d'épaisseur.  Enfin,  le 
19  avril,  le  Lady-Grey  atteignait  T  rois-Rivières.  Du  17  au  19  avril,  ce  navire  resta  à 
l'abri  au  quai  du  Cap-de-la-Madeleine,  de  grandes  masses  de  glaces  s'étant  détachées 
en  amont  et  en  aval  du  navire,  ce  qui  rendait  périlleux  tout  mouvement  qu'il  eut 
entrepris.  Après  le  passage  de  ces  glaces,  le  bâtiment  put  entrer  dans  le  havre  de  Trois- 
Rivières. 

De  cette  ville  le  Lady-Grey  partit  pour  libérer  le  cours  d'eau  de  ses  glaces  jusqu'à 
la  traverse  de  Nicolet  et  pour  dégager  l'extrémité  d'aval  du  lac  Saint-Pierre.  Le  22 
avril  la  glace  de  ce  lac  se  mit  en  mouvement  et  fut  maintenue  dans  sa  mobilité 
continuelle  par  le  Lady-Grey.  Le  25  avril  les  dernières  glaces  de  la  partie  d'amont  du 
fleuve  passèrent  devant  Port-Saint-François  et  une  fois  de  plus  le  Saint-Laurent  se 
trouvait  libre  jusqu'à  l'Océan.  Ainsi  finit  l'une  des  plus  dures  saisons  de  travail 
que  les  brise-glace  aient  connues  jusqu'ici. 

Comme  le  fleuve  se  trouvait  libre  en  aval  de  Montréal  le  Lady-Grey,  à  la  demande 
du  département  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  se  rendit  au  pied  du  canal  Soulanges  et 
y  créa  un  chenal  à  travers  les  grandes  masses  de  frasil  qui  s'étaient  formées  à  cet 
endroit.  L'ouverture  de  ce  chenal  permit  aux  navires  des  lacs  supérieurs  de  se  rendre 
sans  retard  à  Montréal. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

W.  M.  McLEAN, 
Ingénieur  résidant. 

RENSEIGNEMENTS  GENERAUX. 

Au  cours  de  la  saison,  on  a  procédé  comme  d'habitude  au  creusage  du  chenal  ma- 
ritime, sans  trouver  aucun  obstacle  sérieux. 

Quelques  petites  barres  de  sable  qui  s'étaient  formées  dans  le  chenal  Champlain, 
près  de  la  Pointe-Citrouille,  furent  enlevées  par  une  drague  avant  l'arrivée  des  eaux 
basses. 

Le  26  avril,  le  sémaphore  du  Cap-à-la-Roche,  à  Deschaillons,  P.  Q.,  commença  à 
fonctionner.  Ce  sémaphore  indique  la  profondeur  d'eau  dont  on  peut  disposer  dans  le 
chenal  dragué  du  Cap-à-la-Roche.  Quant  au  sémaphore  de  Saint-Nicolas,  il  fut  mis 
en  service  le  8  mai.  Il  indique  la  profondeur  d'eau  disponible  dans  le  chenal  non  dragué 
de  Saint- Augustin. 

Les  dragages  ont  progressé  sensiblement  dans  le  chenal  nord,  en  aval  de  Québec, 
où  l'on  a  employé  les  dragues  Beaujeu  (N°  8)  et  Galveston  (N°  9).  Afin  de  hâter  l'achè- 
vement des  travaux  à  cet  endroit,  il  est  indispensable  d'y  augmenter  l'outillage  néces- 
saire. Aussi,  dans  ce  but  le  département  a-t-il  l'intention  de  faire  construire  une  dra- 
gue du  type  de  la  drague  Corozal,  que  Z'on  emploie  pour  le  creusement  du  canal  de 
Panama.  C'est  une  des  plus  grandes  et  des  plus  puissantes  dragues  de  son  type.  L'ad- 
judication de  la  construction  de  la  drague  en  question,  sera  croyons-nous  accordéa  bien- 
tôt. 

Les  travaux  ont  aussi  progressé  dans  le  chenal  Horseback.  Ils  devaient  se  trou- 
ver terminés  à  la  fin  de  la  prochaine  saison.    Ceci  permettra  de  disposer  de  30  pieds  de 


CHENAL  MARITIME  DU  FLEUVE  SAINT-LAURENT  95 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

mouillage  dans  ce  chenal  au  plus  basses  eaux,  la  largeur  du  chenal  étant  de  450  pieds. 
Il  a  actuellement  27i  pieds  de  profondeur  aux  basses  eaux  ordinaires  et  300  pieds  de 
largeur.  L'axe  du  chenal  sera  aussi  modifié  et  l'on  y  établira  de  nouveaux  feux  d'ali- 
gnement pour  marquer  sa  partie  centrale  sur  sa  longueur. 

Actuellement  le  chenal  du  Cap-Charles  se  trouve  presque  terminé,  vu  que  son  élar- 
gissement sera  achevé  au  cours  de  la  saison  prochaine,  toutefois,  il  reste  à  approfondir 
ce  chenal  sur  une  petite  distance  à  son  extrémité  d'aval  qui  se  trouve  dans  la  moitié 
sud  du  chenal.  Ce  travail  de  creusement  devrait  se  trouver  presque  terminé  vers  la  fin 
de  la  saison  prochaine.  Lorsqu'il  en  sera  ainsi,  le  chenal  aura  450  pieds  de  largeur  dans 
ses  parties  droites,  et  600  pieds  de  largeur  dans  ses  coudes  cependant  qu'on  y  disposera 
d'une  profondeur  d'eau  de  30  pieds  aux  plus  basses  eaux.  Maintenant,  ce  chenal  a  27^ 
pieds  de  profondeur  aux  basses  eaux  ordinaires  et  300  pieds  de  largeur. 

Les  travaux  de  dragage  au  coude  du  Cap-à-la-Roche  n'avancent  pas  aussi  vite  qu'on 
s'y  attendait,  vu  que  la  roche  schisteuse  compacte  que  l'on  a  à  enlever  à  cet  endroit,  est 
beaucoup  plus  résistante  qu'on  ne  l'avait  prévu.  C'est  à  tel  point  que,  sur  certains  points, 
les  dragues  n'ont  pu  aucunement  entamer  cette  roche.  On  surmonte  cette  difficulté  en 
employant  une  dérocheuse  à  pilon,  qui  brise  la  roche  et  permet  aux  dragues  de  l'enlever 
plus  facilement.  L'élargissement  du  chenal  se  trouve  presque  terminé,  il  devrait  l'être 
complètement  à  la  fin  de  la  prochaine  saison.  Quant  au  creusage,  il  exigera  deux  saisons 
de  plus.  Quand  il  en  sera  ainsi  on  disposera  d'un  chenal  de  450  à  550  pieds  de  lar- 
geur et  de  30  pieds  de  profondeur  aux  plus  basses  eaux,  alors  que  maintenant,  il  n'a 
que  300  à  450  pieds  de  largeur  et  27^  pieds  de  profondeur  aux  basses  eaux  ordinaires. 
(Il  faut  remarquer  que  le  plan  de  comparaison  du  niveau  des  plus  basses  eaux  est  de  2 
pieds  au-dessous  de  celui  des  basses  eaux  ordinaires).  Quand  l'élargissement  du  chenal 
dont  nous  parlons,  sera  terminé,  on  s'assurera  des  qualités  de  sa  cuvette  à  l'aide  d'un 
chaland  de  sondages,  et,  si  le  chenal  ne  laisse  alors  rien  à  désirer,  on  déplacera  les  bouées 
qui  s'y  trouvent  afin  de  marquer  son  élargissement.  Ceci  pourra  peut-être  se  faire  la 
saison  prochaine. 

A  la  fin  de  la  saison  de  navigation  de  1913,  le  chenal  actuel  de  30  pieds  de  pro- 
fondeur se  trouvait  achevé  sur  un  parcours  de  61.55  milles  légaux.  Or,  la  longueur 
totale  nécessitant  du  dragage  jusqu'à  cette  profondeur  est  de  63.55  milles  légaux,  ce 
qui  fait  qu'il  reste  à  draguer  encore  1.80  mille. 

Quant  au  chenal  de  35  pieds  projeté  entre  Montréal  et  Québec,  il  a  été  dragué  au 
lac  Saint-Pierre,  traverse  Sainte- Anne,  à  la  courbe  de  Varennes  et  dans  le  chenal  de 
la  Pointe-aux-Trembles.  La  longueur  totale  draguée  est  de  15.57  milles  et  la  longueur 
totale  qu'il  y  avait  à  draguer  était  de  82.74  milles.  Il  reste  donc  à  draguer  ce  chenal 
sur  un  parcours  de  66.67  milles.  Etant  donné  l'excellent  outillage  dont  on  dispose 
maintenant,  les  travaux  vont  beaucoup  plus  vite. 

On  a  terminé  jusqu'à  15  pieds  de  profondeur  aux  plus  basses  eaux,  le  chenal  do  "Re- 
pentigny,  pour  bateaux  à  vapeur  qui  va  de  l'île  Sainte-Thérèse  à  Lavaltrie.  Il  ne  reste 
plus  à  enlever  dans  ce  chenal,  que  quelques  petites  dénivellations  qui  se  trouvent  à  son 
extrémité  aval.  Deux  semaines  de  travail  au  commencement  de  la  saison  prochaine, suffi- 
ront à  faire  disparaître  les  dénivellations  dont  nous  parlons.  Ce  chenal  sera  alors  balisé 
Ct  livré  à  la  navigation  des  bâtiments  d'un  faible  tirant  d'eau. 

On  a  achevé  l'établissement  des  feux  qui  seront  appelés  à  déterminer  la  ligne  mé- 
diane du  chenal,  pour  chacune  des  directions  que  les  navires  auront  àsuivre.  Ce  che- 
nal rendra  de  très  grands  services,  attendu  qu'il  permettra  de  décongestionner  le  chenal 
maritime  qu'abanderont  pour  s'y  engager  des  remorqueurs,  etc. 

Les  travaux  du  chenal  d'approche  du  dock  flottant  de  Montréal,  se  trouvent  pres- 
que achevés.  A  la  fin  de  la  saison,  ce  chenal  qu'on  pouvait  déjà  utiliser,  avait  800  pieds 
de  largeur  et  30  pieds  de  mouillage  au  plus  basses  eaux.  On  s'attend  à  ce  que  le 
creusement  et  l'élargissement  projetés  de  ce  chenal  puissent  être  terminés  à  la  fin  de 
la  saison  prochaine. 
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Le  coût  total  du  chenal  maritime,  y  compris  l'outillage,  les  ateliers,  les  levés 
•d'études,  etc.,  a  été  ainsi  que  suit  de  1851  au  31  mars  1914: — ■ 

Dragages $10,505,495  16 

Outillage,  ateliers,  levés,  etc 6,433,651  66 


$16,939,146  82 


Au  total  le  volume  des  déblais  enlevés  par  dragages  s'est  élevé  à  91,301,742  yards 
cubes,  dans  un  sol  variable  allant  de  la  roche  schisteuse  dure  à  l'argile  bleue  tendre. 


Années. 

Profondeur  moyenne  pour  chaque  mois  dans 

le  chenal  de  27  pirds  £. 

(27  pieds  ^  à  l'étiage  ordinaire.) 

D'après  l'échelle  d'eau 

de  Sorel. 

De  mai  à  novembre 

chaque  année. 

, 

Mai. 

Juin. 

Juillet. 

Août. 

Sept. 

Oct. 

Nov. 

Maximum 

Minimum. 

1890  

1891 

1892 

1893 

1894 

pds.  pcs. 

35  6 
34  6 
31  0 

36  0 

34  6 
33  3 
33  6 

35  6 

31  6 

36  2 

33  6 

34  3 

32  2 
•33  0 

36  3 

31  10 

32  4 

pds.  pcs. 

35  3 
31  3 
31  9 
34  3 
31  9 

31  3 
30  6 

32  6 

30  9 

31  9 

30  9 

31  10 

32  2 
30  11 
34  5 

30  8 

31  5 

pds.  pcs. 

31  9 

29  9 
31  6 

30  9 

31  0 
28  3 

28  9 
30  3 

29  8 

30  3 
30  6 

29  2 

32  2 

30  5 
30  9 
29  7 
29  3 

pds.  pcs. 

30  6 

29  9 

30  6 

29  9 
29  2 
28  3 

28  0 

29  3 
28  2 

28  6 

29  6 

28  3 

29  4 
29  5 
29  5 
29  0 
27  11 

pds.  pcs. 

30  9 
30  0 

28  9 

29  6 
28  3 
27  6 

27  6 

28  0 
28  2 

27  6 

28  1 

27  7 

28  1 

28  4 

29  5 
28  0 
27  3 

pds.  pcs. 

29  9 
28  3 
28  3 
28  6 
28  9 

26  9 

27  9 

27  0 

28  3 
28  0 
28  9 

27  4 

28  1 

29  0 

30  4 
28  5 
27  4 

pds.  pcs. 

30  6 

28  3 
28  3 

28  0 

29  0 

26  9 
29  0 

27  6 

28  6 
27  9 

29  2 
27  3 
29  0 

27  11 
29  3 

28  1 
27  6 

pds.  pcs. 

37  0 

36  9 

33  6 

37  6 

36  0 

34  6 

37  0 
37  0 
32  1 
37  9 

35  9 

36  3 
34  1 

32  8 

37  4 

33  6 
33  3 

pds.    pcs. 

29  0 

27  3 
27  3 
27  6 
27  7 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899  

25  10 
27  4 

26  5 
26  9 
26  9 

1900... 

27  4 

1901 

1902 

1903 

1904 

26  6 

27  6 
26  11 

28  1 

1905 

1906 

27  1 
26  9 



Pr 

OFONDKUR  MOYENNE  POUR  CHAQUE  IV 
CHENAL   DE  30  PIEDS. 

(30  pieds  à  l'étiage  extrême  de  1 

[OIS  DAN 

897.) 

4   LE 

1907  ... 

1908 

37  1 
41  5 
40  fi 

35  7 

36  6 

37  9 
37  0 

35  9 
37  10 
37  6 
34  5 
34  6 
37  6 
34  4 

34  3 
33  10 
33  10 
32  3 

32  1 

33  6 
32  8 

32  10 

32  10 

33  2 
31  7 

31  3 

32  8 
31  10 

32  4 
32  0 
32  7 

31  6 

30  9 

32  6 

31  6 

32  9 

31  0 

32  4 

31  6 
30  2 

32  6 
32  1 

33  7 

30  6 

31  6 

31  7 
30  3 

34  9 

32  7 

38  3 
42  4 
42  7 

37  1 

38  1 
40  11 
38  6 

31  10 
30  0 

1909 

1910 

1911 

30  11 
30  7 
29  4 

1912 

1913  

31  3 
31  1 
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COÛT   DU   CHENAL   MARITIME   À   VENIR   JUSQU'À  CE   JOUR. 

Tableau   indiquant  le  coût  du   dragage  et  de  l'outillage,  et   les  quantités   draguées 

jusqu'au  31  mars  1914. 


Commission  du  port  dk  Montréal,  1851  a  1888. 

Dragage  de  Montréal  au  Cap-à-la-Roche  à  27^  pieds  à 
marée  base  ordinaire,  et  du  Cap-à-la-Roche  à  Québec 
27£  pieds  à  mi-marée 


Ministère  des  Travaux   Publics. 

Dragage  compienant  l'élargiss.  et  le  n*  ttoy.  du  chenal, 
creusage  du  Cap-à  la-Roche  au  Cap-Charles  à  27^  pds 
à  marée  basse  ordinaire,  et  drag.  aux  Grondines,  à 
Lotbinière  et  à  Sainte-Croix,  1889  au  30  juin  1899.  . . 

Projet  de  1899. 

Dragage  chenal  entre  Montréal  et  Québec  à  30  pieds,  à 
l'étiage  extrême  de  1897  ;  aussi  élargissement  à  une 
largeur  minimum  de  450  pieds,  et  redressement — 


Exercice 


1899  1900. 
1900-1901. 
1901-1902. 
1902-1S03. 
1903-1901. 


Ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries. 
Y  compris  travaux  en  aval  de  Québec. 


Exercice    1904-1905. 
1905-1906. 


1906-1907  (1er  juillet  1906  au  31  mars  '07) 

1907-1908 

1908-1909 

1909-1910 

1910-1911 !       

1911-1912 

1912  1913 

1913-1914 


Coût 
du  dragage. 


3,402,494  35 


829,583  08 


100,191  01 
1:56,680  83 
185,429  80 
255,776  55 
276,958  59 


311,087  93 
431,768  30 
302,677  37 
478,209  66 
497,686  03 
572,950  71 
576,838  02 
588,697  60 
663,229  74 
895,235  59 


10,505,495  16 


Dépenses  : 

outill.,  ateliers, 

levés,  etc. 


$         c. 


534,809  65 


486,971  79 


265,270  78 
287,040  04 
479,731  47 
277,703  50 
308,765  44 


277,225  69 
317,327  37 
275,003  61 
417,390  22 
340,861  86 
321,375  80 
488,248  88 
499,799  58 
430,107  86 
426,018  12 

6,433,051  66 


Quantités 
draguées. 


$         c. 


19,865,693 


3,558,733 


1,107,894 
2,479,385 
3,098,350 
6,544,605 
4,619,260 


2,716,220 
4,047,530 
3,001,010 
4,831,875 
5,896,737 
6,354,285 
5,600,050 
4,509,904 
6,929,344 
6,140,867 

91,301,742 


I  TRAVAUX    DE    DRAGAGE. 

Laval  (N°  1). — C'est  la  plus  vieille  drague  de  la  flotte  du  chenal  maritime.  Sa 
coque  est  en  bois  et  elle  a  été  construite  à  Ottawa  en  1894.  Ses  godets  sont  d'acier 
fondu  et  assez  puissants  pour  entamer  la  roche  ou  autres  formations  dures. 

Au  cours  de  l'hiver  1912-13  on  a  examiné  et  réparé  sa  coque,  ses  chaudières,  ses 
machines  et  ses  godets.  On  y  a  aussi  installé  un  nouveau  bâti  et  une  nouvelle  che- 
minée. 

Au  cours  de  la  saison  commençant  le  1er  avril  1913,  les  travaux  se  sont  effe'jt  lés 
de  la  façon  suivante: — 

La  drague  N°  1  quitta  Sorel  le  23  avril  et  arriva  à  Montréal  le  29  avril  du  matin. 
Elle  fut  retei  ue  à  Maisonneuve  du  29  avril  au  6  mai  où  elle  s'approvisionna  de  char- 
bon, et  en  même  temps  qu'on  la  dotait  d'un  nouveau  câble  métallique  de  l'avant. 
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Le  7  mai  cette  drague  fut  immobilisée  à  la  section  42  du  chenal  maritime  à  la 
hauteur  d'Hochelaga  où  elle  travailla  jusqu'au  20  juin.     Ce  jour-là  on  leva  l'ancre  et* 
la  drague  fut  conduite  au  dock  flottant  de  la  "  Canadian  Vickers  Company,  Limited  ", 
où  elle  fut  mise  sur  cale  le  jour  suivant,  21  juin. 

Cette  drague  resta  sur  cale  jusqu'au  4  juillet  en  vue  de  faire  subir  des  réparations 
à  sa  coque. 

Le  5  juillet  elle  fut  de  nouveau  immobilisée  à  l'endroit  qu'elle  avait  quitté  le  20 
juin  et  continua  à  y  travailler  jusqu'au  28  novembre,  date  à  laquelle  elle  suspendit  ses 
travaux  pour  le  reste  de  la  saison;  elle  fut  ramenée  à  Sorel  le  29  novembre  puir  y 
prendre  ses  quartiers  d'hiver. 

Les  travaux  de  cette  drague  consistèrent  à  enlever  un  certain  nombre  de  petites 
dénivellations  et  de  petits  reliefs.  Ces  sortes  de  travaux  ont  couvert  autant  d'espace 
que  s'il  s'était  agi  de  dragages  ordinaires,  mais  le  rendement  en  verges  cubes  de 
déblais  a  été  peu  considérable  et  conséquemment  le  coût  de  la  verge  cube  a  été  élevé. 

Du  21  juin  au  4  juillet  inclusivement,  cette  drague  est  restée  en  cale  sèche,  et 
du  6  au  8  octobre  inclusivement,  elle  ne  pu  travailler,  attendu  que  les  godets  s'étaiont 
détachés  du  tambour  de  l'élinde.  A  part  ces  désagréments,  ils  n'est  survenu  aucun 
autre  délai  ou  accident  au  cours  de  toute  la  saison. 

Sur  les  160  jours  durant  lesquelles  cette  drague  a  travaillé,  ses  machines  ont  fonc- 
tionné pendant  71  pour  100  de  ce  laps  de  temps. 

Le  nombre  total  de  yards  cubes  dragués  s'est  élevé  à  49,450  au  coût  de  $59,884.46, 
soit  à  raison  de  $1.211:Jioo  par  verge  cube. 

Laurier  (N°  2). — La  coque  de  cette  drague  est  en  bois;  elle  a  été  construite  au 
chantier  maritime  de  l'Etat  à  Sorel  en  1897.  Elle  est  pourvue  de  godets  en  acier 
fondu,  spécialement  fabriqués  pour  travailler  dans  la  roche  et  autres  formations  dures. 

Au  cours  de  l'hiver  1912-13  cette  drague  fut  entièrement  examinée,  et  on  la  dota 
d'un  nouveau  tambour  et  d'une  nouvelle  cheminée. 

Voici  en  résumé  les  travaux  de  cette  drague  au  cours  de  l'année  commençant  le 
1er  avril  1913  :— 

La  drague  N°  2  quitta  Sorel  le  22  avril  et  arriva  à  Varennes  dans  l'après-midi  du 
même  jour.  Elle  fut  immobilisée  le  23  avril  dans  la  courbe  de  Varennes  et  eut  à  élargir 
et  à  approfondir  le  chenal  à  35  pieds  au-dessous  du  plan  d'eau  de  1897.  Les  matériaux 
dragués  étaient  de  l'argile  molle. 

Le  N°  2  continua  à  travailler  à  la  courbe  de  Varennes  jusqu'au  24  juin,  alors  qu'elle 
descendit  au  Cap-à-la-Roche  où  elle  travailla  jusqu'au  2  septembre,  date  à  laquelle  on 
jugea  nécessaire  de  la  remener  à  Montréal  pour  la  mettre  dans  la  cale  sèche  flottante, 
attendu  qu'elle  faisait  beaucoup  d'eau.  Une  fois  les  réparations  et  le  calfatage  accom- 
plis, le  N°  2  sortit  de  la  cale  et  revint  le  15  septembre  au  Cap-à-la-Roche  et  fut  immo- 
bilisé dans  le  chenal  du  Cap-Charles  où  il  eut  à  enlever  de  la  roche  schisteuse. 

Le  28  octobre  cette  drague  fut  remorquée  à  la  courbe  de  Varennes,  où  elle  avait  tra- 
vaillé au  commencement  de  la  saison,  après  quoi  elle  prit  ses  quartiers  d'hiver  à  Sorel 
le  26  novembre  1913. 

Sur  les  172  jours  durant  lesquels  cette  drague  a  travaillé,  ses  machines  ont  fonc- 
tionné pendant  54  pour  100  de  ce  laps  de  temps. 

Le  nombre  total  de  yards  cubes  dragués  s'est  élevé  à  242,881,  au  coût  de  $64,709.86, 
soit  à  raison  de  256%oo  cents  par  yard  cube. 

Aberdeen  (N°  S). — Ce  navire  dont  la  coque  est  en  bois  a  été  construit  au  chantier 
maritime  de  Sorel  en  1900.  Les  godets  sont  en  acier  fondu,  capables  de  travailler  dans 
des  formations  dures. 

Au  cours  de  l'hiver  1912-13  cette  drague  a  subi  une  inspection  complète  et  fut  mise 
en  parfait  état  pour  commencer  les  travaux  la  saison  suivante. 

Voici  comment  se  sont  effectués  les  travaux  de  cette  driiçni!  au  cours  de  l'année 
1913  : 

Le  22  avril  la  drague  N°  3  se  rendit  à  la  traverse  Sainte- Anne  et  fut  immobilisée 
à  cet  endroit  en  vue  d'élargir  et  d'approfondir  le  chenal  jusqu'à  35  pieds  au-dessous  du 
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plan  d'eau  de  1897.  Les  matériaux  à  draguer  consistaient  en  de  l'argile  bleue.  Les 
travaux  ont  été  exécutés  jusqu'au  16  juin. 

Le  16  juin  cette  drague  fut  envoyée  aux  Grondines  où  elle  fut  immobilisée  à  la 
barre  Horseback  pour  élargir  et  approfondir  le  chenal  jusqu'à  30  pieds  au-dessous  du 
plan  d'eau  de  1897.  Les  matériaux  à  draguer  consistaient  en  de  l'argile  et  des  galets. 
Cette  drague  continua  à  travailler  aux  Grondines  jusqu'au  7  novembre. 

Comme  les  matériaux  renfermaient  beaucoup  de  pierres,  le  N°  8  perdit  beaucoup 
de  temps  à  les  enlever  à  l'aide  d'une  dérocheuse.  Du  2  au  6  septembre  on  dut  réparer 
les  godets  et  poser  de  nouveaux  tranchants.  Du  13  au  17  septembre  inclusivement  on 
renouvela  les  coussinets  et  la  clavette.  Le  3  octobre  les  godets  se  détachèrent  du  bâti, 
et  la  drague  devint  incapable  de  travailler  depuis  cette  date  jusqu'au  14  octobre,  date  à 
laquelle  elle  fut  mise  sur  cale  et  remplacée. 

Le  7  novembre  le  N°  S  fut  conduit  à  la  Pointe-aux-Trembles  où  il  fut  immobilisé 
le  10  novembre  en  vue  d'élargir  et  d'approfondir  le  chenal  jusqu'à  35  pieds  au-dessous 
du  plan  d'eau  de  1897,  les  matériaux  à  draguer  étant  de  l'argile.  Le  N°  3  travailla  à 
cet  endroit  jusqu'au  26  novembre,  date  à  laquelle  il  fut  ramené  à  Sorel  pour  y  passer 
l'hiver. 

Cette  drague  a  travaillé  pendant  186  jours,  mais  ses  machines  n'ont  fonctionné  que 
pendant  64  pour  100  de  ce  laps  de  temps. 

Le  nombre  total  de  yards  cubes  dragués  s'est  élevé  à  299,766  au  coût  de  $58,807.44, 
soit  à  raison  de  196t1oo  cents  par  yard  cube. 

Lady  Minto  (N°  J+). — Cette  drague  appartient  au  même  type  et  est  du  même  mo- 
dèle que  le  N°  S  et  elle  a  été  construite  à  Sorel  en  1900.  Le  N°  k  est  pourvu  de  godets 
en  acier  assez  puissants  pour  entamer  la  roche  ou  autres  formations  dures. 

Au  cours  de  l'hiver  1912-13,  cette  drague  fut  entièrement  réparée  et  examinée  et 
mise  en  état  de  bien  travailler  pour  la  saison  suivante.  » 

Au  cours  de  la  saison  commençant  le  1er  avril  1913,  les  travaux  de  la  drague  se  sont 
effectués  de  la  façon  suivante  :— 

La  drague  N°  4  quitta  Sorel  le  23  avril  et  fut  conduite  à  la  Pointe-aux-Trembles 
où  elle  fut  immobilisée  le  25  avril  en  vue  d'élargir  et  d'approfondir  le  chenal  jusqu'à  35 
pieds  au-dessous  du  plan  d'eau  de  1897.  Les  matériaux  dragués  étaient  de  l'argile.  La 
drague  fonctionna  jusqu'au  20  juin. 

A  cette  date  le  N°  J+  fut  ramenée  à  Varennes  où  elle  s'immobilisa  dans  la  courbe  de 
Varennes  en  vue  d'élargir  et  d'approfondir  le  chenal  jusqu'à  35  pieds  au-dessous  du 
plan  d'eau  de  1897.  Les  matériaux  à  draguer  à  cet  endroit  étaient  de  l'argile.  La  dra- 
gue travailla  jusqu'au  19  juillet. 

Le  19  juillet  la  drague  fut  remorquée  à  Sorel  où  on  la  dota  de  nouvelles  chaînes 
d'ancres,  et  le  21  juillet  elle  partit  pour  les  Grondines  où  elle  arriva  le  22  juillet.  Le 
jour  suivant,  23  juillet,  le  N°  1+  fut  immobilisé  en  vue  d'élargir  et  d'approfondir  le 
chenal  jusqu'à  35  pieds  au-dessous  du  plan  d'eau  de  l'étiage  de  1897.  Les  matériaux 
dragués  consistaient  en  argile  et  en  galets. 

Le  N°  Jf  travailla  aux  Grondines  du  23  juillet  jusqu'au  7  novembre.  A  cet  endroit 
la  drague  éprouva  deux  accidents  qui  occasionnèrent  un  certain  délai.  Le  7  octobre, 
en  effet,  les  godets  se  détachèrent  du  bâti  et  la  drague  devint  incapable  de  travailler  à 
partir  de  cette  date  jusqu'au  11  octobre  inclusivement,  date  à  laquelle  on  acheva  de 
remplacer  ses  godets.  Le  1er  novembre  les  godets  se  détachèrent  de  nouveau  et  la  plu- 
part d'entre  eux  allèrent  au  fond.  Le  7  novembre  tous  ces  godets  avaient  été  retirés  du 
fond  à  l'aide  d'une  dérocheuse  et  la  drague  fut  ramenée  à  Sorel  où  elle  fut  mise  en 
état  de  reprendre  ses  travaux. 

Le  11  novembre  cette  drague  était  prête  à  recommencer  ses  travaux.  Elle  fut 
immobilisée  à  la  traverse  Sainte- Anne  où  elle  eut  à  élargir  et  à  approfondir  le  chenal 
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jusqu'à  35  pieds  au-dessous  du  plan  d'eau  de  1897.  Les  matériaux  dragués  étaient  de 
l'argile.  La  drague  travailla  à  cet  endroit  jusqu'au  21  novembre  date  à  laquelle  ses 
godets  se  détachèrent  de  nouveau.  Le  26  novembre  on  retira  ses  godets  et  la  drague  fut 
ramenée  à  Sorel  pour  y  passer  l'hiver. 

Le  nombre  total  de  yards  cubes  dragués  s'est  élevé  à  304.085  au  coût  de  $58,186.52, 
soit  à  raison  de  19  1%oo  cents  par  yard  cube. 

Lafontaine  (N°  5). — Cette  drague  a  été  construite  à  Sorel  et  achevée  en  1901.  Sa 
coque  est  en  bois  et  elle  est  pourvue  de  godets  en  acier  fondu  et  possède  des  treuils  de 
halage  par  le  travers  d'un  nouveau  genre  avec  lesquels  on  fait  usage  de  câbles  métalli- 
ques au  lieu  de  chaîne  pour  les  amarrages  par  le  côté. 

Au  cours  de  l'hiver  1912-13,  la  drague  fut  entièrement  réparée,  et  on  a  réparé  et  mis 
en  bon  état  ses  chaudières,  ses  machines,  ses  godets,  sa  coques,  ses  roufs,  etc. 

Les  travaux  de  cette  drague  se  sont  répartis  de  la  façon  suivante: — 

Le  22  avril  le  N°  5  quitta  Sorel  et  se  rendit  à  Varenneg  et  fut  immobilisé  le  23, 
en  vue  d'élargir  et  d'approfondir  la  courbe  de  Varennes  jusqu'à  35  pieds  au-dessous  du 
plan  d'eau  de  1897.  Les  matériaux  dragués  étaient  de  l'argile.  Ces  travaux  ont  été  exé- 
cutés jusqu'au  7  juin. 

A  cette  date  le  N°  5  fut  ramené  à  Sorel  où  il  resta  jusqu'au  10  juin  pour  y  subir 
les  réparations  nécessaires.  Ce  jour-là,  il  quitta  Sorel,  pour  le  Cao-àb-Eoche  en  vue 
d'y  élargir  et  d'approfondir  le  chenal  jusqu'à  30  pieds  au-dessous  du  plan  d'eau  de  1897. 
Les  matériaux  à  draguer  à  cet  endroit,  étaient  formés  de  roche  schisteuse.  Cette  dra- 
gue poursuivit  ses  travaux  jusq'au  11  novembre. 

Le  11  novembre  le  N°  5  fut  ramené  du  Cap-à-la-Roche  à  la  Pointe-aux-Trembles  et 
commença  le  12  novembre  à  élargir  et  à  approfondir  le  chenal  jusqu'à  35  pieds.  Ces 
travaux  furent  poursuivis  jusqu'au  25  novembre.  Elle  quitta  cet  endroit  le  26  pour  se 
rendre  à  Sorel  pour  y  prendre  ses  quartiers  d'hiver. 

Le  4  septembre  les  godets  sortirent  du  tambour  et  la  drague  ne  fut  pas  prête  à  tra- 
vailler avant  le  8  septembre. 

La  drague  a  travaillé  pendant  183  jours  et  ses  machines  ont  fonctionné  durant  les 
51  pour  100  de  ce  laps  de  temps. 

Le  nombre  total  de  yards  cubes  dragués  s'est  élevé  à  230,322  au  coût  de  $74,432.36, 
soit  à  raison  de  32  3%oo  par  yard  cube. 

Baldwin  (N°  6). — Cette  drague  a  été  construite  à  Sorel  en  1902.  Sa  coque  est 
en  bois.  Elle  est  munie  de  grands  godets  destinés  à  creuser  dans  les  sols  moux,  mais 
d'une  puissance  suffisante  pour  entamer  le  tuf. 

Au  cours  de  l'hiver  1912-13,  cette  drague  a  reçu  une  inspection  complète  de  la 
chambre  des  machines  au  pont. 

Voici  comment  se  sont  effectués  les  travaux  de  cette  drague  au  cours  de  l'année 
commençant  le  1er  avril  1913: — 

La  drague  N°  6  quitta  Sorel  le  7  mai,  et  dirigée  dans  le  chenal  Saint-Sulpice,  où 
elle  dut  travailler  dans  le  nouveau  chenal  des  bateaux  à  vapeur  qu'elle  était  chargée  de 
creuser  jusqu'à  15  pieds  au-dessous  du  plan  d'eau  de  1897,  et  d'élargir  de  300  pieds.  Les 
matériaux  dragués  consistaient  en  argile,  sable  et  pierres.  Du  7  mai  jusqu'au  10  du 
même  mois,  cette  drague  n'a  pas  travaillé,  attendu  qu'on  dut  fair  esubir  des  réparations 
au  treuil  de  halage  de  son  bâti.  Les  travaux  commencèrent  le  12  mai  et  se  poursuivi- 
rent jusqu'au  16  juin,  date  à  laquelle  le  tambour  se  brisa.  La  drague  fut  alors  conduite 
à  Sorel  où  l'on  répara  son  tambour.  Elle  fut  de  nouveau  immobilisée  dans  le  chenal 
Saint-SSulpice  le  23  juin,  et  y  travailla  jusqu'au  28. 

Le  28  juillet,  le  N°  6  descendit  le  fleuve  et  vint  se  placer  dans  le  chenal  Champlain 
où  il  eut  à  faire  disparaître  certaines  dénivellations  et  bancs  qui  s'étaient  formés  à  cet 
endroit.     Il  travailla  là,  jusqu'au  10  novembre. 
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Pendant  son  séjour  dans  le  chenal  Champlain,  le  N°  6  subit  des  retards  dus  à  des 
accidents  survenus  à  ses  machines.  C'est  ainsi  qu'il  ne  put  travailler  du  28  août 
jusqu'au  8  septembre  parce  que  l'arbre  d'un  des  treuils  d'amarrage  par  l'avant,  s'était 
brisé  et  qu'on  dut  renouveler  le  coussinet  du  tambour.  De  nouveau  du  15  au  17  septem- 
bre la  drague  se  vit  encore  arrêtée,  parce  que  sa  pompe  à  air  nécessitait  des  réparations. 
Le  22  septembre  les  travaux  furent  encore  suspendus  parce  que  les  godets  se  détachèrent 
du  bâti  et  qu'ils  ne  purent  être  remplacés  que  le  29  septembre. 

Le  10  novembre  le  iV°  6  quitta  Champlain  et  revint  au  chenal  de  Saint-Sulpice  où 
il  fut  immobilisé  le  12  novembre.  Il  travailla  à  cet  endroit  jusqu'au  27  novembre,  alors 
qu'il  prit  ses  quartiers  d'hiver. 

Durant  les  165  jours  de  travail  de  cette  drague,  ses  machines  n'ont  fonctionné  que 
47  pour  100  de  ce  laps  de  temps. 

Le  nombre  total  de  yards  cubes  enlevés  s'est  chiffré  à  206,850  au  coût  de  $59,679.39, 
soit  à  raison  de  28  6%oo  par  yard  cube. 

Drague  hydraulique  J.  Israël  Tarte  (N°  7). — La  coque  de  cette  drague  est  en  acier 
du  même  type  et  construite  d'après  les  mêmes  plans  que  les  coques  en  acier  des  dragues 
à  élévateurs.  Elle  a  été  construite  en  1902  par  la  compagnie  Poison  Iron  Works,  de 
Toronto,  Canada. 

Au  cours  de  l'hiver  1912-13,  on  a  examiné  cette  drague  et  ses  tuyaux  de  décharge- 
ment. 

Voici  comment  se  sont  effectués  les  travaux  de  cette  drague  au  cours  de  l'année 
commençant  le  1er  avril  1913. 

Le  6  mai  le  N°  7  quitta  Sorel  et  se  rendit  à  la  courbe  de  la  boue  blanche,  lac  Saint- 
Pierre,  pour  y  approfondir  le  chenal  jusqu'à  35  pieds  au-dessous  du  plan  d'eau  de  1897. 
Les  matières  draguées  étaient  de  l'argile.  Après  leur  installation,  les  tuyaux  de  dé- 
chargement durent  être  raccordés  et  comme  on  avait  aussi  à  terminer  quelques  autres 
réparations,  ce  ne  fut  que  le  12  mai  que  la  drague  commença  à  travailler.  Du  12  mai 
au  7  aoûf,  cette  drague  a  été  employée  à  la  courbe  de  la  bouée  blanche. 

A  cette  date  le  N°  7  se  rendit  à  l'extrémité  d'aval  de  la  courbe  n°  1  où  il  travailla 
à  approfondir  le  chenal  jusqu'à  35  pieds  dans  de  l'argile  dure  et  du  gravier.  Il  com- 
men  ça  ses  travaux  à  la  courbe  n°  1  le  8  août  et  les  continua  jusqu'au  14  novembre  alors 
qu'il  remonta  jusqu'à  l'Ile-à-la-Pierre  où  l'équipage  fut  employé  à  nettoyer  le  navire 
jusqu'au  25  novembre,  date  à  laquelle  il  fut  ramené  à  Sorel  pour  y  passer  l'hiver. 

Au  cours  de  la  saison  il  est  survenu  un  certain  nombre  d'accidents  à  cette  drague 
qui  ont  causé  des  retards  dans  les  travaux  :  du  17  juin  au  19  on  dut  interrompre  les  tra- 
vaux parce  qu'une  tige  de  piston  s'était  brisée;  du  26  au  28  juin  la  drague  perdit  encore 
du  temps  parce  que  ses  pompes  ne  voulaient  plus  fonctionner.  Nouvelle  suspension  des 
travaux  le  17  à  cause  de  l'arbre  porte  lame  qui  s'était  brisé,  ce  qui  obligea  à  ramener 
la  drague  à  Sorel  pour  lui  faire  subir  les  réparations  nécessaires.  Le  2  octobre  elle 
reprit  ses  travaux. 

Le  N°  7  éprouva  aussi  des  retards  considérables  causés  par  le  vent.  De  par  sa 
position,  en  effet,  au  milieu  du  lac,  il  se  trouvait  exposé  aux  quatre  vents.  Encore  une 
autre  source  de  délais,  ce  fut  le  temps  qu'on  dû  mettre  à  opérer  les  raccordements  du 
tuyau  de  déchargement. 

Le  manque  de  pression  dans  les  chaudières  a  aussi  amené  des  retards.  Il  était 
devenu  difficile  de  se  procurer  des  chauffeurs  et  ceux  qu'on  devait  employer  ne  possé- 
daient pas  des  connaissances  suffisantes. 

Sur  les  153  jours  de  travail  de  la  drague,  ses  machines  ont  fonctionné  les  41  pour 
100  de  ce  laps  de  temps. 

Le  nombre  total  de  yard  dragués  s'est  élevé  à  1,422,142  au  coût  de  $123,916.33,  soit 
à  raison  de  8  71/ioo  cents  par  yard  cube. 


102  MARINE  ET  PECHERTES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 

Drague  hydraulique  à  godets  Beaujeu  (N°  8). — Coque  en  acier,  hélices  jumelles. 
Cette  drague  a  été  construite  à  Sorel  et  achevée  en  1907. 

Au  cours  de  l'hiver  1912-13,  le  N°  8  a  subi  une  inspection  complète  et  toutes  les 
réparations  nécessaires  pour  le  mettre  en  état  de  commencer  les  travaux  la  saison  sui- 
vante. 

Ci-après  nous  donnons  les  détails  des  travaux  accomplis  par  cette  drague  au  cours 
de  la  saison  commençant  le  1er  avril  1913  : — 

La  drague  n°  8  quitta  Sorel  le  24  avril,  fit  escale  à  Trois-Rivières  pour  faire  du 
charbon  ef  arriva  à  son  poste  de  West-Sand  dans  le  chenal  nord  en  aval  de  Québec  le 
25  avril.  Elle  commença  à  travailler  le  même  soir  pour  approfondir  le  chenal  jusqu'à 
35  pieds  au-dessous  des  plus  basses  eaux  de  vive  eau  et  pour  l'élargir  de  1,000  pieds. 
Les  matériaux  dragués  étaient  de  l'argile,  du  sable,  du  gravier  et  des  pierres.  La  drague 
travailla  sans  interruption  jusqu'au  2  juillet. 

A  cette  date  la  drague  fut  forcée  d'interrompre  ses  travaux  à  cause  de  la  grève  qui 
survint  parmi  les  manœuvres.  Elle  ne  recommença  ses  travaux  que  le  14  juillet.  Toute- 
fois elle  ne  perdit  pas  tout  à  fait  son  temps,  car  elle  en  employa  quelques  jours  à  faire 
des  réparations  aux  turbines  et  aux  arbres  porte-lames.  Ces  réparations  ont  été  exécu- 
tées par  les  mécaniciens  et  les  graisseurs  pendant  qu'on  engageait  une  nouvelle  équipe 
de  chauffeurs. 

Le  N°  8  reprit  ses  opérations  le  15  juillet  mais  pendant  le  reste  du  mois  il  perdit 
plus  ou  moins  de  temps  par  manque  de  chauffeurs. 

A  partir  du  1er  août  les  travaux  se  sont  poursuivis  sans  interruption  jusqu'au  17 
septembre.  Mais  du  18  au  20  septembre,  inclusivement,  la  drague  suspendit  ses  tra- 
vaux pour  pouvoir  réparer  l'arbre  de  la  turbine.  Elle  recommença  ses  travaux  le  21 
septembre  et  les  poursuivit  jusqu'au  4  octobre,  alors  que  la  drague  fut  mise  en  cale' 
sèche  pour  réparer  son  arbre  porte-hélice,  son  gouvernail  et  riveter  son  bordé.  Elle 
sortit  du  dock  le  matin  du  18  octobre  et  se  rendit  à  sa  station  de  West-Sand.  Elle 
continua  à  travailler  jusqu'au  29  novembre  alors  qu'elle  partit  pour  Sorel  où  elle 
arriva  le  1er  décembre  pour  y  passer  l'hiver. 

MM.  Geo.  T.  Davie  &  Sons,  de  Lévis,  P.Q.,  ont  livré  vers  la  fin  d'octobre  une 
barge  à  clapets  destinée  aider  le  N°  8.  Cette  barge  a  été  en  service  pendant  environ 
un  mois,  et  après  expériences  faites  elle  a  été  trouvée  tout  à  fait  utile. 

En  ce  moment  le  N°  8  ne  travaille  que  sur  un  ancre,  ce  qui  lui  permet  de  prati- 
quer de  longues  tranchées  dans  la  direction  du  chenal  à  travers  d'épais  bancs  de  sable 
à  West-Sand.  Avant  longtemps  le  gros  des  matériaux  sera  enlevé  et  il  sera  néces- 
saire d'immobiliser  la  drague  avec  des  ancres  d'amarrage  par  l'avant  pour  lui  per- 
mettre de  faire  disparaître  certaines  dénivellations  et  bancs  qui  se  sont  formés  à 
cet  endroit.  Autrefois  quand  la  drague  faisait  du  travail  ainsi  amarrée,  elle  se  char- 
geait et  allait  elle-même  déposer  ses  déblais,  ce  qui  ne  lui  permettait  guère  de  faire 
qu'un  seul  chargement  par  marée.  Mais  maintenant  la  drague  restera  sur  ses  ancres 
et  le  chaland  à  clapets  sera  rempli  et  transportera  les  déblais.  De  sorte  que  la  seule 
perte  de  temps  minimum  éprouvée,  sera  le  temps  mis  par  le  chaland  pour  aller  déverser 
les  déblais. 

On  recevra  bientôt  une  autre  barge  du  même  type;  quand  elle  aura  été  livrée,  la 
drague  sera  en  mesure  de  travailler  sans  cesse,  attendu  que  pendant  qu'une  des  barges 
s'en  ira  déverser  ses  déblais,  l'autre  se  rangera  le  long  de  la  drague  pour  prendre  un 
nouveau  chargement. 

Pendant  les  165  jours  de  travail  de  cette  drague,  ses  machines  ont  fonctionné 
environ  81  pour  100  de  ce  laps  de  temps. 

Le  nombre  total  de  yards  cubes  enlevés  s'est  élevé  à  1,638,400  au  coût  de  $94,604.35, 
soit  à  raison  de  57%oo  cents  par  yard  cube. 
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Gavelston,  drague  suceuse  et  porteuse  (N°  9). — Coque  en  acier,  hélices  jumelles. 
Au  cours  de  l'hiver  1912-13  cette  drague  a  été  complètement  examinée  et  réparée. 

Voici  de  quelle  façon  se  sont  effectués  les  travaux  de  cette  drague  au  cours  de  la 
saison  commençant  le  1er  avril  1913. 

La  drague  N°  9  quitta  Sorel  le  26  avril  et  descendit  à  Québec.  Le  28  avril  elle 
fut  mise  en  cale  sèche  et  y  resta  jusqu'au  13  mai. 

Cette  drague  était  pourvue  de  deux  séries  de  portes  ou  clapets.  Les  clapets  infé- 
rieurs qui  étaient  grands  et  s'ouvraient  vers  le  fond  quand  on  déversait  les  déblais,  se 
trouvaient  continuellement  exposés  au  danger  de  toucher,  de  se  briser  ou  d'être  empor- 
tés. L'autre  série  se  trouvait  placée  au-dessus  des  premiers.  Ces  clapets  sont  de  plus 
petite  dimension,  et  par  conséquent  plus  forts.  Lorsqu'ils  sont  ouverts,  ils  sont  à  fleur 
du  fond  du  navire,  de  sorte  qu'il  n'existe  aucun  danger  de  les  endommager  si  le  navire 
venait  à  toucher. 

Comme  on  éprouvait  beaucoup  de  difficulté  à  tenir  les  grandes  portes  parfaite- 
ment closes,  on  décida  de  ne  plus  se  servir  que  des  petites  qui  étaient  plus  fortes. 
Ce  changement  avait  pour  effet  de  réduire  le  chargement,  mais  comme  les  portes  se 
fermaient  bien  le  chargement  s'opérait  plus  rapidement. 

Pendant  que  la  Galveston  se  trouvait  en  cale  sèche  on  a  modifié  ses  portes  de 
déblais,  examiné  son  arbre  porte-hélice  et  gratté  et  peint  sa  coque  jusqu'à  la  ligne  de 
flottaison. 

Le  13  mai  ce  dragueur  quitta  la  cale  sèche,  s'approvisionna  de  charbon  et  se  rendit 
à  son  poste  de  West-Sand,  chenal  nord,  où  il  arriva  le  14  mai.  Il  commença  à  travail- 
ler le  même  jour  en  vue  d'approfondir  le  chenal  jusqu'à  35  pieds  au-dessous  des  plus 
basses  eaux  de  vive  eau  et  de  l'élargir  jusqu'à  1,000  pieds  .  Les  matériaux  de  déblais 
se  composaient  de  sable,  de  gravier  et  de  pierres. 

Cette  drague  a  été  employée  durant  toute  la  saison  dans  le  chenal  nord. 

Le  15  novembre  le  N°  9  quitta  West-Sand  et  se  rendit  à  Saint-Michel  où  il 
s'échoua  et  obstrua  sa  conduite  de  déchargement.  Le  16  novembre  il  se  rendit  à  Sorel 
où  il  arriva  le  17  novembre  pour  y  prendre  ses  quartiers  d'hiver. 

Le  N°  9  a  éprouvé  plusieurs  retards  au  cours  de  la  saison  dus  à  des  accidents 
divers,  dont  voici  les  plus  sérieux: — 

Au  cours  de  juin  on  perdit  deux  jours  à  réparer  le  guindeau;  du  11  au  17  juillet 
le  N°  9  resta  à  Saint-Michel  pour  faire  réparer  une  vanne  de  communication;  du  12 
au  14  août  la  drague  suspendit  encore  ses  travaux  pour  réparer  le  clapet  du  puits. 
Les  29  et  30  septembre  la  drague  dut  interrompre  ses  travaux  pour  renouveler  les 
enveloppes  de  turbine.  Enfin,  le  15  novembre,  ses  machines  se  trouvaient  dans  un  si 
mauvais  état  que  la  drague  reçut  l'ordre  de  prendre  ses  quartiers  d'hiver. 

Cette  drague  a  travaillé  pendant  161  jours.  Ses  machines  ont  fonctionné  69  pour 
cent  de  ce  laps  de  temps. 

Le  nombre  total  de  yards  cubes  dragués  s'est  élevé  à  586,100  au  coût  de  $84,316.97, 
soit  à  raison  de  143§ioo  cents  par  yard  cube. 

Drague  à  cuillère  N°  10. — Coque  en  acier.  Cette  drague  a  été  construite  au  chan- 
tier maritime  de  Sorel  et  achevée  en  1910. 

Au  cours  de  l'hiver  1912-13  on  a  fait  subir  à  la  drague  -ZV0  10  toutes  les  répara- 
tions nécessaires. 

Voici  comment  se  sont  effectués  les  travaux  de  cette  drague  au  cours  de  l'année 
commençant  le  1er  avril  1913. 

La  drague  N°  10  quitta  Sorel  le  26  avril  et  arriva  à  Maisonneuve  le  même  jour. 
Elle  perdit  plusieurs  jours  à  attendre  la  grue  flottante  qui  devait  l'aider  à  installer 
ses  béquilles,  et  ce  ne  fut  que  le  9  mai  que  la  drague  put  s'immobiliser  aux  abords 
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du  bassin  flottant  en  vue  de  creuser  le  chenal  jusqu'au  35  pieds  au-dessous  du  plan 
J'eau  de  1897,  et  de  l'élargir  de  500  à  700  pieds.  Les  matériaux  de  dragage  se  compo- 
saient de  tuf  et  de  pierres.  Cette  drague  a  été  employée  aux  abords  de  la  forme  flot- 
tante pendant  toute  la  saison  et  le  24  novembre  elle  prit  ses  quartiers  d'hiver  à  Sorel. 

Il  se  produisit  un  certain  nombre  de  légers  accidents  qui,  réunis  ensemble,  ont 
causé  des  retards  considérables.  Le  plus  grave  accident  survint  le  19  mai  lorsque 
l'arbre  coulé  se  brisa.     Les  réparations  durèrent  jusqu'au  24  mai. 

Pendant  les  165  jours  de  travaux  de  cette  drague,  ses  machines  ont  fonctionné 
durant  les  63  pour  100  de  ce  laps  de  temps. 

Le  nombre  total  de  yards  cubes  draguées  s'est  élevé  à  409,600  au  coût  de  $57,678.47, 
soit  à  raison  de  14°$ioo  cents  par  yard  cube. 

Drague  à  cuillère  N°  11. — Coque  en  acier.  Cette  drague  a  été  construite  au  chan- 
tier maritime  de  Sorel  et  a  été  achevée  en  1911. 

Au  cours  de  l'hiver  1912-13  la  coque  et  les  machines  de  cette  drague  furent  com- 
plètement examinées. 

Le  24  avril  la  drague  N°  11  quitta  Sorel  et  arriva  à  Maisonneuve  le  jour  même. 
Du  25  avril  jusqu'au  5  mai  l'équipage  s'employa  à  installer  les  béquilles,  à  embarquer 
une  cuillère  et  d'une  façon  générale  à  mettre  la  drague  en  bon  état.  Cette  drague 
commença  les  travaux  le  6  mai  aux  abords  de  la  forme  flottante  et  fut  employée  à 
creuser  le  chenal  jusqu'à  30  pieds  au-dessous  du  plan  d'eau  de  1897  et  à  l'élargir  de 
500  à  700  pieds.  Les  matériaux  dragués  étaient  du  tuf  et  des  pierres.  Toute  la  saison 
la  drague  travailla  aux  abords  de  la  forme  flottante,  et  fut  ramenée  à  Sorel  le  19 
novembre  1913  pour  y  prendre  ses  quartiers  d'hiver. 

Cette  drague  perdit  beaucoup  de  temps  à  cause  de  légers  accidents  et  quelquefois 
même  de  sérieux.  Ci-après  nous  donnons  la  date  et  la  nature  des  principaux  accidents  : 
Le  28  mai  le  frein  de  la  béquille  de  tribord  se  brisa.  Cette  pièce  fut  transportée  à 
Sorel,  réparée,  et  la  drague  put  recommencer  à  travailler  le  4  juin.  Le  15  août  la 
cuillère  endommagée  et  les  réparations  ne  purent  être  achevées  avant  le  14  août. 
Le  20  août  la  table  tournante  fut  endommagée  et  les  réparations  ne  furent  terminées 
que  le  26  août. 

Sur  les  167  jours  durant  lesquels  la  drague  a  travaillé,  ses  machines  n'ont  fonc- 
tionné que  pendant  56  pour  100  de  ce  laps  de  temps. 

Le  nombre  de  yards  cubes  enlevés  s'est  élevé  à  357,000  au  coût  de  $53,694.45,  soit 
à  raison  de  15°fioo  le  yard  cube. 

Drague  à  élévateur  N°  12. — Cette  drague  a  été  construite  au  chantier  maritime  de 
Sorel  et  achevée  en  1912.  Sa  coque  est  en  acier.  Le  N°  12  est  pourvu  de  grands 
godets  en  acier  fondu  pour  travailler  dans  de  la  roche.  Il  peut  creuser  jusqu'à  une 
profondeur  de  52  pieds.  Les  treuils  de  halage  par  l'avant  sont  semblables  à  ceux  de  la 
drague  à  élévateur  N°  5,  et  on  se  sert  de  câbles  métalliques  au  lieu  de  chaînes. 

Voici  comment  se  sont  effectués  les  travaux  de  dragage  au  cours  de  l'année  com- 
mençant le  1er  avril  1913  : — 

Le  13  mai  la  drague  N°  12  quitta  Sorel  et  se  rendit  à  la  Pointe-aux-Trembles  où 
elle  se  mit  à  approfondir  le  chenal  jusqu'à  35  pieds  au-dessous  du  plan  d'eau  de  1897, 
et  à  l'élargir.  Les  matériaux  dragués  étaient  de  la  roche  shicteuse  et  de  l'argile.  Elle 
a  travaillé  jusqu'au  10  juillet. 

A  cette  date,  la  drague  se  rendit  à  la  courbe  du  cap  Charles  où  elle  se  mit  à  appro- 
fondir le  chenal  jusqu'à  35  pieds  au-dessous  du  plan  d'eau  de  1897,  et  à  l'élargir.  Les 
matériaux  dragués  étaient  de  la  roche  shisteuse  et  des  galets.  Vu  les  réparations 
qu'on  dut  faire  subir  au  tambour,  la  drague  n'a  pas  commencé  à  travailler  au  cap 
Charles  avant  le  18  juin,  puis  elle  y  travailla  jusqu'au  14  novembre. 
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Le  14  novembre,  le  iV°  12  remonta  le  fleuve  de  nouveau  et  fut  immobilisé  à  la 
Pointe-aux-Trembles  le  17  novembre.  La  drague  travailla  à  cet  endroit  jusqu'au  27 
novembre,  date  à  laquelle  elle  fut  ramenée  à  Sorel  pour  y  passer  l'hiver. 

La  drague  N°  12  perdit  pas  mal  de  temps  à  pratiquer  du  "  stoning  "  dans  la  courbe 
du  cap  Charles  et  aussi  à  cause  d'accidents  survenus  à  ses  machines  et  dont  voici  les 
principaux: — Le  23  juillet,  la  drague  ne  put  travailler  parce  qu'elle  eut  à  renouveler 
les  tranchants  de  seé  godets.  Du  14  au  17  juillet  on  dut  faire  des  réparations  au  tam- 
bour. Du  14  au  16  août  la  drague  ne  put  travailler  à  cause  des  réparations  qu'elle 
dut  faire  subir  à  ses  pièces  latérales  de  l'élinde.  Le  24  septembre,  la  grande  roue 
d'engrenage  se  brisa  et  les  réparations  n'en  purent  être  terminées  que  le  27  septembre. 
Du  13  au  16  octobre  on  dut  aussi  faire  des  réparations  aux  pièces  latérales  et  aux 
flasques  de  l'élinde. 

Le  ^°  12  a  travaillé  168  jours,  et  ses  machines  ont  fonctionné  pendant  50  pour  100 
de  ce  laps  de  temps. 

Le  nombre  total  de  yards  cubes  enlevés  s'est  élevé  à  207,071  au  coût  de  $63,738.60, 
soit  à  raison  de  307%oo  par  yard  cube. 

Drague  à  élévateur  N°  13. — Cette  drague  a  été  construite  au  chantier  maritime 
de  Sorel  et  achevée  en  1913.  Sa  coque  est  en  acier.  Le  N°  13  est  muni  de  grands 
godets  en  acier  fondu  pour  travailler  dans  de  la  roche.  Il  peut  draguer  jusqu'à  une 
profondeur  de  52  pieds.  Ses  treuils  de  halage  par  l'avant  sont  semblables  à  ceux  de  la 
drague  N°  5  et  sont  pourvus  de  câbles  métalliques  au  lieu  de  chaînes. 

Les  travaux  de  dragage  se  sont  effectués  de  la  façon  suivante  au  cours  de  l'année 
commençant  le  1er  avril  1913  : — 

La  drague  N°  13  fut,  après  son  achèvement,  immobilisée  le  2  septembre  à  la  tra- 
verse Sainte- Anne,  près  de  Sorel,  afin  de  se  trouver  près  des  ateliers  de  réparations  au 
cas  où  quelque  chose  irait  mal  comme  cela  arrive  souvent  avec  de  nouvelles  machines. 

Cette  drague  fut  employée  à  approfondir  le  chenal  jusqu'à  35  pieds  au-dessous 
du  plan  d'eau  de  1897,  à  partir  du  2  septembre  jusqu'au  28  novembre,  date  à  laquelle 
elle  fut  ramenée  à  Sorel  pour  y  passer  l'hiver.  Les  matériaux  de  dragage  consistaient 
en  de  l'argile  bleue. 

Le  N°  13  a  travaillé  77  jours,  et  ses  machines  ont  fonctionné  pendant  54  pour  100 
de  ce  laps  de  temps. 

Le  nombre  total  de  yards  cubes  dragués  s'est  élevé  à  187,200  au  coût  de  $41,586.39, 
soit  à  raison  de  2221Aoo  cents  par  yard  cube. 

Au  cours  de  l'exercice  clos  le  31  mars  1914,  la  flotte  de  dragage  du  chenal  mari- 
time a  enlevé  entre  Montréal  et  Québec  3,916,367  yards  cubes  de  déblais  au  coût  total 
de  $716,314.27,  soit  à  raison  de  182%oo  par  yard  cube. 

Au  cours  de  l'exercice  clos  le  31  mars  1914,  les  dragues  Beaujeu  (N°  8)  et  Galves- 
ton  (N°  9)  ont  enlevé  dans  le  chenal  nord  en  aval  de  Québec  2,224,500  yards  cubes  de 
déblais  au  coût  total  de  $178,921.32,  soit  à  raison  de  8°%oo  par  yard  cube. 

Au  cours  de  l'exercice  clos  le  31  mars  1914,  la  flotte  de  dragage  a  enlevé  6,140,867 
yards  cubes  de  déblais,  au  coût  total  de  $895,235.59,  soit  à  raison  de  145%oo  cents  par 
yard  cube. 
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Progrès  des  travaux  de  dragage  jusqu'à  ce  jour,  fin  de  la  saison  1913. 

Projet  de  30  pieds. 


Localités. 

Distances 
en  milles 
anglais. 

Longueur 
totale  à 
draguer. 

Longueur 

draguée  en 

1913. 

Longueur 

totale 
draguée  du 

chenal 
de  30  pieds. 

Longueur 

restant 
à  draguer. 

Division  1: — 
Montréal  à  Sorel 

Division  2:  — 
Sorel  à  Batiscan 

Division  3: — 

Lac  Saint-Pierre 

Division  4: — 
Batiscan  à  Québec 

Division  5: — 
Québec  à  la  Traverse 

45 
36 
20 
59 
60 

Milles. 
2290 

12  45 

18  00 

1000 

6  65 

Milles . 
040 

Milles. 
2290 

12  45 

*  020 

fl7  80 

8-20 
465 

Milles. 

Complètement 
achevé. 

Complètement 
achevé. 

180 

200 

Total 

220 

7C00 

0  40 

66  20 

380 

Non  élargi    fElargi. 
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Progrès  des  travaux  de  dragage  jusqu'à  ce  jour,  fin  de  la  saison  1913. 

Projet  de  30  pieds. 

Progrès  des  travaux  de  dragage  jusqu'à  ce  jour,  fin  de  la  saison  1911,  projet  de  30  pieds. 


Localités. 

Longueur  des  dragages. 

Ce  oui  reste 
à  exécuter  en 
yards  cubes. 

A  exécuter. 

Exécuté. 

Division  1 — 

Longueuil,  haut-fond 

Milles. 

Milles. 

110 
5  05 
040 
300 
4  50 
110 
170 
605 

Longue-Pointe  à  la  Pointe-aux-Trembles  (  E.H.) 

Ile  Ste- Thérèse 

Varennes  au  Cap-St-Michel 

Cap-St-Michel  à  Verchères 

Verchères,  traverse 

Verchères  à  Contrecœur 

Contrecœur,  chenal 

Total 

22  90 

Division  2 — 
Sorel  à  l'Ile  de  Grâce 

440 
110 
025 

050 
050 
155 
225 
130 
060 

Ile-aux-Roches . 

Ile-aux-Raisins 

Lac  St-Pierre  f  voir  Division  3)   

Port  St-François 

Trois-  Rivières 

Cap  de  1?  Madeleine  à  Bécancour 

Bécancour  à  Champlain 

Champlain  à  la  Pointe-Citrouille 

Batture  Perron 

Total 

12  45 

Division  3 — 
Lac  St-Pierre 

f*0  20      \ 
\H7-80      / 

200,000 

Total 

18  00 

200,000 

Division  4 — 
Batiscan  au  Cap-Levrard 

300 
1-80 
120 
0  80 
•  050 
040 
0  20 
030 

Cap  à  la  Roche,  chenal 

Pouillier  Rayer 

020 

200,000 

Cap-Charles 

010 
030 

160,000 

Grondines 

Lotbinière 

140,000 

Cap-Santé 

Ste-Croix. ..... 

St- Augustin 

0-60 
0  60 

200,000 
600,000 

Total 

180 

820 

1,600,000 

Division  5 — 
Québec  à  la  Traverse 

2  00 

66  20 

2,350,000 

Total 

2-00 

465 

550,000 

Totaux 

3  80 

465 

550,000 

Yards  cubes  restant  à  enlever 

2,350,000 

Yards  cubes  enlevés 

73,537,662 

75,887,662 

*Non  élargi.         fElargi 
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Progrès  des  travaux  de  dragage  jusqu'à  ce  jour,  fin  de  la  saison  1913. 

Projet  de  35  pieds. 


Localités. 

Distances 
en  milles 
anglais. 

Longueur 

totale 
à  draguer. 

Longueur 

draguée  en 

1913. 

Longueur 

draguée  du 

chenal  de 

30  pieds. 

Longueur 
restant  à 
draguer. 

Division  1 — 
Montréal  à  Sorel 

45 

36 
20 
59 
66 

Milles. 

28  63 
19  75 
18  32 
15-54 
814 

Milles. 

063 
0  64 

238 

Milles. 

1  77 

124 
12  56 

Milles. 
26-86 

Division  2— 

Sorel  à  Batiscan 

Division  3— 

Lac  St-Pierre    

Division  4 — 

Batiscan  à  Québec 

18  51 

576 

15  54 

Division  5 — 
Québec  au  Cap-aux-Oies  (chenal  nord). 

025 

075 

739 

Total 

226 

90  38 

3  90 

16  32 

74  06 
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Progrès  des  travaux  de  dragage  jusqu'à  ce  jour,  fin  de  la  saison  1913. 

Projet  de  35  pieds. 


Localités. 


Division  1 — 

Longueuil,  haut-fond 

Longue-Pointe,  traverse.    . . 

Longue-Pointe,  courbe 

Pointe-aux-Trembles  chenal . 

Ile  Ste-Thérèse,  chenal 

Varennes,  courbe 

Cap-St-Michel,  courbe 

Cap-St- Michel  à  Verchères. 

Verchères,  traverse 

Verchères  à  Contrecœur 

Contrecœur,  chenal 

Lanoraie  à  Sorel 


Totaux  Division  1 


Division  2 — 

Sorel  àl'Ile-de-Grâce 

Ile-aux-Roches 

Ile-aux-Raisins 

Port  St-Franço1  s 

Trois-Rivières   

Cap  de  la  Madeleine  à  Bécancour. 
Bécancour  à  Champlain  . . .... 

Champlain  à  la  pointe  Citrouille  . 
Batture  Perron 


Totaux  Division  2. 


Division  3 — 
Lac  St-Pierre 


Division  4 — 

Batiscan  au  Cap  Levrard. 

Cap-Levrard,  chenal 

Cap-à-la-Roche,  courbe  . . 

Cap-Charles,  chenal 

Grondines    

Lotbinière 

Cap-Santé 

S  e-Croix 

St-Augustin 


Totaux  Division  4 


Division  5 — 
Québec  au  Cap-aux-Oies  (chenal  nord). . . . 

Madame,  récif 

Sable  ouest,  et  passe  de  l'Est,  haut-fonds, 

Totaux  Division  5 


Totaux . 


Longueur  du  dra- 
gage en  milles. 


À  exécuter   Exécuté. 


1-88 

0  47 
132 
339 

1  12 
1  36 
0-56 
472 
124 
191 
828 
0-61 


26  86 


3  74 

2  11 
2-09 
100 

0  72 
2  40 

1  16 

4  06 
123 


18  51 


5  76 


4-48 
V27 
2  06 
2  04 
083 
047 
1-51 
147 
141 

15  54 


2-84 
4  55 


739 


74  06 


0  55 


1-22 


1  77 


1  24 


1  24 


12  56 


Yards  cubes 

restant 

à  draguer. 


Yards  cubes 
dragués. 


573,259 

426,222 

657,546 
2,071,007  332,425 

275,100 

612,352         1,764,225 

385,000  ; 
2,273,832 

452,241 

857,837 
5,221,481 

119,46o 

13,927,343  S      2,096,650 


2,102,510 
941,015 
910,000 
632,981 
410,147 
979,118 
717,500 

1,706,759 
456,000 


8,856,030 


3,287,806 


075 


0  75 


16  32 


2,386,168 
781,666 
1,836,859 
1,077,416 
513,332 
321,480 
655,561 
798,518 
826,207 


9,197,207 


2,585,132 
8,448,341 

11,033,473 


46,301,859 


818,200 


818,200 


7,478,248 


5,119,700 
5,119,700 


15,512, 


110 


MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 


a 
o 

1 

à 

43 
Ci 

3 

* 

CD      . 

> 

!■* 

p4 

o 

Il 

h 

CD 

CD 

CD 

CD    © 

CD 

c 

C 

S 

3  >- 

J5 

O 

3  S      3 

J 

1§ 

ï 

&« 

o 

O 

O 

o 

<** 

3 

43         . 

©"    . 

1 

fi 

9 

'> 

oc 
3     . 

S  : 

.2    • 

CD 

00 

3 
5 

z 

_a 

• 

t 

s 

£ 

E 

2 

"il 

"5 

a> 

EÀ 

*~£   oo 

15 

& 

5b 

u 

3 

-u 

ce  © 

o 

43 

s 

3 

CD 

.-H      00 

J2  Sv2 

a 
©  a 

a 

CD* 

CD 

a 

^ 

T— 1 

CD 

■g>s 

S 

!"&  '& 

"i 

.'Se    'Se 

SE        t- 

co 

£ 

«! 

<d 

<^< 

< 

*»3 

« 

< 

J2 

S     , 

8 

8 

oo 

g? 

g 

S 

8g 

S 

Q 

~CD 
C 

t-  a.  .s 
*      eu 

H 

oo 

CO 

-eô 
g 

iCÎTf 

■*■«* 

Tf 

"* 

co  *# 

•t 

s 

S 

'     3    « 
O^   et*   4)    X 

B5 

o 

O 

oo 

oc 

O 

o 

©c 

o 

"3 

o 

•S    ^   OD3   œ   3 

00 

2 

8 

s 

oo 
coco 

lOO        iC 
coco      ce 

c^ 

cocc 

co 

«s 

©    • 

03                    »  'C^' 

g 

g 

oo 

S  5    8 

CO 

co 

ta 

OCC 

i 

S .2  g -2  *>3  S 

§^  £  S  g  5.5 

■* 

CD 

oo  ce 

00 

CNCft        CC 

l>^ 

OS 

O10C 

t- 

C 

g 

coco 

ÏO  t>T      eo 
00  t>-        CC 

1—1 

oT 
1 

oo 

oc"  m 

r- 

(      o 

w-  O 

43 

£    *3.2 

iH 

O 

f  CM 

CO 

<MCO        CC 

oo 

S 

'rS 

c> 

1        CM 

fi 

r-< 

i—l 

00  ïO 

■^ 

OC35        a 

t^ 

m  o- 

t> 

■**< 

'S  ©  ss'E 

(M 

t- 

<MCM 

CN 

1-4* 

•<r 

cocc 

T3 
cD 

| 

£    -S  8 

1    gfetl 

00 
00 

00 

Tt»i-I 

fc© 

SS        1 

00  S         CM 

r-T 

&5 

O 

COCN      c< 

CO  «O         rj 

5        CO 

ce 

o -J.8 *§ 

cm" 

r-T 

COCO 

O 

oT 

co 

TT  r- 

T— 

r» 

CD 

T3 

x  Loi    . 

■w 

■fi 

«+  CM 

? 

CNCM        OC 

(M 

O 

rr  CC 

O 

1        CM 

CD        3  3        o? 

CD 

o 

ce 

<M  Ci 

«H           -<t 

C5 

00 

COt>        f- 

1    S 

MU   »   g   O   »   ï 

(m 

o 

t» 

Nt. 

t- 

O  t- 

-      c<- 

O 

o 

lG>  C 

Cf 

-2 

49 

O 

Q  ^  *  ë  <»  .£ 

3 
CD 

ce 

f-3" 

^ 

ce 

rHCN 

^* 

i-h" 

CM 

" 

■* 

qa 

^s 

J5 

fsîs 

o 

o 

COCO 

?q 

t^CO         CC 

co 

O 

CO  -^ 

;  |s 

S 

CD 

00 

lOCO 

t^ 

•*CN        r- 

00 

<* 

CNO> 

CD 
X 

s 

|H 

rH 

I-" 

T-* 

1    1-H 

1 

1 

s 

49 

c3 
> 
cO 

u 

4-> 

05 
CD 

S3 

'S 

C  ai 
O   bfi 

s» 

"3? 

t?  £ 

11 

Sg 

CD^ 

i 

c 

V 

* 

:1e 

•  3 

•  CD 

j-S 

g  oo- 

.       .    CD 

S  il 

t-,       •    © 

©       .    U 

%  :^ 
*  in 

©    . 

3   : 

S   • 

*    ■ 

H    ; 
x    • 

3  : 

1 

3 

8 

»  o) 

'•       < 

:     S 

0 

4. 

5           C 

3 

3 

3 

! 

r 

1*8 

»3 

T3    g 
gj 

cil 

w 

© 

3 

l 

> 

sa 

à  à 

e«   e8 

! 
; 

1  le 

©  g 

.S -«= 

AS  ° 

Ph 

©   C 

:      s 

!   4 
;    ^ 

5      t7 

! 

! 

2 

co 

g 

Ç" 

1 

O 

o 

* 

* 

! 

0 

g. 

o 

1 

e 

c 

»> 

-S2 

§ 

s 

•s 

*e 

■! 

•S 

fl 

^S 

CHENAL  MARITIME  DU  FLEUVE  SAINT-LAURENT 


111 


DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 


I 
< 

'Si 

« 


ce 

o 


J!      S 

"ri  £ 


1 

O 

I 
'â 

ri 
O 


'5c'5c    '5c 


03 

'S- 

03—^ 

ri  *- 

00     3 

,  o 


"5c    '5c 

<    < 


ri*  £ 


<tf<t5 


■& 


oo 
o  o 
ce  •* 


o 


t>-         r>- 


S8 

o 


£  8 


00© 


S8 

ooo 


(M 

S 

o 
o 

o 
o 

8 

T-t 

■«*< 

r-l 

» 

o 

(M 

oo 

QP 

g 

<N 

co 

00 

ko 

Tfî 

o 

>o 

<* 

00 

T— | 

T-T 

OH         ,-■ 


oo 

eî»o 

O  i-l 


,_, 

Ç 

t- 

r~ 

co 

o 

00 

t^ 

t^ 

o 

o 

00 

"* 

<N 

H 

Ci  CO  O  MM 
r~CO  «O  Ci 
CO  t>-  I    r-t 


TJH  O 

CO-* 


O 


«ï 


ooo 

HS         00 
CO  Tf 


HS        Ci 

88      S 


HN  |H|N 

O        t- 

t-        O 


«H 

iSçg 
t-o 


oo 
oo  io 

ÇO  Ci 


88 

(M  -* 

THtN 


2 


rQ    O      ' 

.  oS   : 

03   O    G 

g-H  ; 

SJ*    : 
»  ^  ri    : 

»-   CL.5-G 

*  «S  « 

>QCu 


CD    ^ 

■8-S 

.gj 

"3  S 
02  ri 

MO 


IF 

a>  ri  u 

O  -^ 

G0-C       «-• 
o  ri  o  ^ 

ri~  ri  c 


fVS 


05  O? 


a 

03 


C  03 

13  S 

-G  O 

O 


Ï* 

c  = 


.2  o 

03  T3 
*0    03 


g  03 

°  S 

JS  o 
O 


■S* 


1« 

.se 


3     H 


.    03 


.S-G    Gh 
O   «   ri 


=5         <3 


112 


MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 
Relevé  des  dépenses  faites 


Bateaux. 

Combus- 
tible. 

Gages. 

Pension. 

Approvi- 
sionnements 
et  outillage. 

Réparations 
et  main- 
d'œuvre. 

$          c. 

6,697  89 
4,383  94 
7,397  56 
2,533  28 
7,289  55 
2,724  53 
6,817  05 
3,822  53 

11,038  05 
5,246  78 
6,641  55 
2,337  52 

2S,384  76 
3,621  63 
2,151  68 

22,019  48 

17,127  98 

[     3,772  76 

8,241  39 

4,417  70 

9,033  39 

2,799  94 

10,412  55 

4,292  77 

5,998  05 

3,955  27 

\      3,741  75 

/     2,490  75 

ï          130  50 

1         387  00 

i      2,830  50 

$          c. 

8,888  78 
5,228  87 
8,955  16 
4,610  24 
9,007  16 
4,069  93 
9,448  92 
4.833  28 
9,781  37 
4,967  72 
8,953  74 
4,086  02 
16,535  98 
5,423  37 
2,348  91 
15,814  77 
13,733  22 

5,247  58 

9,304  78 
5,314  14 
8,714  lfc 
4,363  02 
9,761  35 
4,819  51 
4,682  64 
3,829  96 
6,071  72 
2,297  36 
1,550  11 
2,415  85 
4,526  71 
1,002  23 

$          c. 

2,917  19 
2,108  84 
2,934  42 
1,753  15 
2,924  94 
1,530  69 
2,934  95 
1,826  38 
3,103  60 
1,966  46 
2,856  96 
1,576  54 
5,045  96 
2,025  89 
826  99 
4,729  59 
3,843  87 

1,830  41 

2,568  94 

1,988  23 

2,318  01 

1,645  87 

3,325  68 

1,829  15 

1,463  57 

1,437  01 

2,380  58 

674  03 

430  17 

603  16 

1,516  79 

460  78 

$          c. 

2,849  96 
1,218  71 
2,513  34 

619  80 
1,969  30 
1,721  81 
2,736  69 

963  78 
5,214  78 
2,029  98 
2,569  18 

978  02 
5,397  18 

891  73 

702  85 
3,699  37 
4,474  32 

1,552  57 

2,725  67 

1,278  42 

2,851  60 

1,335  97 

4,111  37 

1,393  46 

1,182  99 

1,965  92 

1,842  01 

852  13 

144  15 

842  18 

1,890  16 

380  42 

$          c. 

13,653  35 

2,171  89 
17,711  00 

5,607  37 
14,392  55 

3,481  02 
10,624  94 

4,521  85 
18,449  24 

1,936  22 
18,508  51 

1,419  45 

Remorqueur  Vartnnes ... 

Drague  Laurier  (n°  2) 

Remorqueur  Chambly 

Drague  Lady  Abcrdeen  (n°  3) 

Remorqueur  Emilia 

Drague  Lady  Minto  (  n°  4) 

Remorqueur  Iberville 

Drague  Lafontaine  (n°  5) 

Remorqueur  Lac  St- Pierre 

Drague  Baldwin  (n°  6) 

'Remorqueur  Lunoraie 

Drague  J.  Israël  Tarte  (n°  7) 

Remorqueur  Lotbinièrc ... 

35,368  87 

2,233  50 

2,431  83 

30,696  80 

28,153  08 

5,535  12 

13,032  42 

Drague  Beaujeu  (n°  8) 

"        Galveston  (n°  9). . .  .à 

|  Répartition  égale 
Rem.  Jas.  Haivdenl      entre  les  nos  8 
l     et  9. 
Drague  à  godets  (n°  10)  

Remorqueur  Contrecoeur 

Drague  (n°  11)   

2,530  10 
11,821  91 

Remorqueur  Portneuf 

Drague  à  élévateur  (n°  12) 

Remorqueur  Laviolctte . .    . 

Drague  à  élévateur  (n°  13) 

Remorqueur  Lavaltrie 

Vap.  De  Levis . . . .  f  Répartition  égale, 

Rem.  Jessie  Humey      --fe  p.  chaq.  drag. 
Ponton-bigue  n°  3. .  C-o  >  „^."  „      ,     , 
Ponton-bigue  n»  4..  1  ^t/e  ^dra|ut 
Dérocheuse  n°  1 ...  ]     laév^xn 

Atelier  flottant {     a  elevateur- 

Flotte  de  dragage,  constr.  de  bâtiments  : 

2,789  44 
12,298  48 
1,482  02 
6,786  15 
1,693  41 
6,868  08 
6,284  63 
2,643  19 
2,205  12 
2,177  15 
638  89 

„    39,         



„    43, 

m              ii     59,         „ 

Aroél.  apport,  au  chantier  mar.  deSorel  : 
Chaudronnerie,  outils  et  machines. . . 

Nouvelle  bigue  achevée 

Bâtiment  n°  20  agrandi 

.i            22,  platef.   p.  moulages.. 

■t            28,  hangar  à  huile. . 

Quai  n°  4,  agrandi 

Un  compresseur  et  coût  de  l'installa- 



i 

Etude  dt  s  marégraphes  dans  le  chenal 
maritime  du  fleuve  St-Laurent 



Totaux. 

202,740  08 

210,588  56 

69,438  80 

64, «99  82 

290,147  58 
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durant  l'exercice  clos  le  31  mars  1914. 


Nouvel 
outillage  et 
reconstruc- 
tion du  chan- 
tier, etc. 

Dépenses 

générales   et 

de  bureau, 

etc. 

Dépenses 

faites  oour 

chaque 

bateau. 

Atelier   flot- 
tant, déro- 
cheuses 
et  ponton  - 
bigues,  élé- 
vateurs, 
dragues. 

Service 

des 

remorqueurs 

$         c. 
16,147  99 

Inspection, 
remorquage, 
curage,  etc. 

Coût  total 
des  travaux 

de  chaque 
drague  et  de 

son  outil- 
lage durant 

l'exercice. 

Dépenses 
totales  faites 

à  même 
divers  crédits. 

$        c 

$         c. 

2,399  26 

1.035  74 
2,707  97 

1.036  53 
2,438  76 

927  16 
2,231  72 
1,094  38 
3,261  44 
1,106  67 
2,709  24 

712  61 
6,218  49 

972  95 

579  97 
5,274  55 
4,611  72 

1,233  55 

2,458  62 

1,061  27 

2,380  89 

886  46 

2,735  24 

946  96 

1,378  50 

882  86 

1,432  69 

863  48 

335  70 

442  29 

886  95 

170  13 

$        c. 

37,406  43 
16,147  99 
42,219  45 
16,160  37 
38,022  26 
14,455  14 
34,794  27 
17,062  20 
50,848  48 
17,253  83 
42,239  18 
11,110  16 
96,951  24 
15,169  07 
9,042  23 
82,234  56 
71,947  19 

19,231  99 

38,331  82 
16,592  86 
37,119  96 
13,820  70 
42,644  67 

14.763  87 
21,491  90 

13.764  43 
22,336  83 
13,462  38 

5,233  82 

6,895  60 

13,828  26 

2,652  45 

$         c. 
3,576  26 

$         c. 
2,753  78 

$         c. 
59,884  46 

$         c. 

3,576  26 

16,160  37 

2,753  78 

64,709  86 

3,576  26 

14,455  14 

2,753  78 

58,807  44 

3,576  27 

17,062  20 

2,753  78 

58,186  52 

3,576  27 

17,253  83 

2,753  78 

74,432  36 

3,576  27 

11,110  16 

2,753  78 

59,679  39 

24,211  30 

2,753  79 

123,916  33 

9,616  00 
9,615  99 

2,753  79 
2,753  79 

94,604  35 
84,316  97 

16,592  86 

2,753  79 

57,678  47 

13,820  70 
'14,763' 87 

2,753  79 
2,753  79 

53,694  45 
63,738  60 

3,576  27 

3,576  27 

13,764  43 

2,753  79 

41,586  39 

895,235  59 

3,101  37 

1,032  00 

1,512  20 

20  83 

5,666  40 

3,213  19 

• 

75  21 

10,970  83 
6,710  45 

359  74 

4,667  96 

445  83 

7,160  14 

4,473  81 

119  89 

6,862  64 

5,270  66 

265  60 

50,595  95 

16,956  44 

5,465  26 

56,262  35 

57,420  75 

895,235  59 

28,610  13 

194,574  84 

35,799  21 

895,235  59 

973,919  64 

21—8 
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BÂTIMENTS   DE    DRAGAGE,   ETC. 

Ci-après  nous  donnons  la  description  du  matériel  de  dragage  tel  qu'il  existait  à  la 
fin  de  la  saison  de  navigation  1913.  Ce  matériel  appartient  au  ministère  de  la  Marine 
et  des  Pêcheries,  qui  l'emploie  pour  améliorer  et  entretenir  le  chenal  maritime  du 
fleuve  Saint-Laurent  entre  Montréal  et  la  Pointe-au-Père. 

Dragueurs. 

Dragueurs  à  élévateur  "Laval"  (N°  1). — Coque  en  bois;  longueur  totale,  150 
pieds;  largeur  au  maître-bau,  30  pieds;  creux,  .14  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  11  pieds; 
drague  au  maximum  à  42  pieds  de  profondeur;  coque  construite  à  Ottawa,  en  1894; 
godets  en  acier;  peut  draguer  par  jour  sur  fond  dur,  1,000  à  2,000  yards  cubes. 

Drague  à  élévateur  "  Laurier"  (N°  2). — Coque  en  bois;  longueur  totale,  163 
pieds;  creux,  14  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  10  pieds;  drague  au  maximum  à  45  pieds; 
construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1897;  godets  en  acier;  peut  draguer  par  jour  sur 
fond  dur  1,000  à  2,000  yards  cubes. 

Dragueur  à  élévateur  " Lady  Aberdeen"  (N°  3). — Coque  en  acier;  longueur  totale, 
148  pieds;  largeur  au  maître-bau,  32  pieds;  creux,  13  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  8-5 
pieds;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1900;  drague  au  maximum  à  42-5  pieds; 
godets  en  acier;  peut  draguer  par  jour,  sur  fond  dur,  1,000  à  2,000  yards  cubes. 

Dragueur  à  élévateur  "Lady  Minto"  (N°  k). — Coque  en  acier;  longueur  totale, 
148  pieds;  largeur  au  maître-bau,  32  pieds;  creux,  13  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  8-5 
pieds;  drague  au  maximum  à  42-5  pieds;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1900; 
godets  en  acier;  peut  draguer  par  jour,  sur  fond  dur,  1,000  à  2,000  yards  cubes. 

Dragueur  à  élévateur  " Lafontaine"  (N°  5). — Coque  en  bois;  longueur  totale,  168 
pieds;  largeur  au  maître-bau,  32  pieds;  creux,  14  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  9  pieds; 
drague  au  maximum  à  45  pieds;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1901;  godets  en 
acier;  peut  draguer  par  jour,  sur  fond  dur,  1,000  à  2,000  yards  cubes. 

Dragueur  à  élévateur  " Baldwin"  (N°  6). — Coque  en  bois;  longueur  totale,  165 
pieds;  largeur  au  maître-bau,  34  pieds;  creux,  14  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  8  pieds; 
drague  au  maximum  à  42  pieds;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1902;  godets 
renforcés  de  1  yard  cube  pour  sol  assez  dur,  2,500  à  3,500  yards  cubes. 

Dragueur  hydraulique  " J.  Israël  Tarte"  (N°  7). — Coque  en  acier;  longueur 
totale,  160  pieds;  largeur  au  maître-bau,  42  pieds;  creux,  12-5  pieds;  tirant  d'eau 
moyen,  6  pieds;  longueur  du  tuyau  d'aspiration,  80  pieds;  peut  draguer  au  maximum 
à  47  pieds;  construit  aux  "Poison  Iron  Works  ",  Toronto,  en  1902;  peut  draguer 
par  jour,  dans  du  sol  tendre,  de  12,000  à  20,000  yards  cubes. 

Tuyaux  de  déversement  et  pontons  du  dragueur  "  J.  Israël  Tarte"  (N°  7). — 27 
tuyaux:  36  pouces  de  diamètre  par  100  pieds  de  longueur;  1  tuyaux:  36  pouces  de  dia- 
mètre par  35  pieds  de  longueur;  27  paires  de  pontons,  pour  supporter  des  tuyaux  de 
42  pouces  de  diamètre  et  90  pieds  de  longueur. 

Chaland  'N°  2k — Chaland-ponton  pour  drague  (N°  7). — Coque  en  bois;  longueur 
totale,  63  pieds;  largeur  au  maître-bau,  27  pieds;  creux,  8  pieds;  construit  aux  chan- 
tiers de  Sorel  en  1909. 

Chaland  N°  27  pour  dragueur  "J.  Israël  Tarte"  (N°  7). — Coque  en  bois;  lon- 
gueur totale,  60  pieds;  largeur  au  maître-bau,  18  pieds;  creux,  6  pieds;  construit  aux 
chantiers  de  Sorel  en  1902. 
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Drague  marine  suceuse  "  Beau  jeu"  (N°  8). — Coque  en  acier,  hélices  jumelles; 
longueur  entre  perpendiculaires,  264  pieds;  largeur  au  maître-bau,  45  pieds;  creux, 
20  pieds;  capacité  des  caisses  à  clapets  2,000  yards  cubes,  elles  peuvent  être  remplies 
en  45  minutes;  peut  au  maximum  draguer  à  65  pieds  de  profondeur;  tirant  d'eau,  15 
pieds,  sous  charge;  vitesse  ordinaire,  9  milles  légaux;  construit  aux  chantiers  de  Sorel 
en  1907. 

Drague  suceuse  "  Galveston"  (N°  9). — Coque  en  acier,  hélices  jumelles;  longueur 
totale,  233  pieds;  largeur  au  maître-bau,  39  pieds;  creux,  15-5  pieds;  tirant  d'eau  lors- 
que chargé  de  1,800  tonnes,  14-9  pieds  à  l'arrière,  13-1  pieds  à  l'avant;  peut  draguer 
au  maximum  à  55  pieds;  construit  en  1904,  en  Allemagne;  deux  pompes  aspirantes, 
type  hollandais,  8  pieds  5  pouces  de  diamètre  à  l'extérieur;  peut  draguer  1,350  verges 
cubes  en  45  minutes;  capacité  de  travail,  1,350  yards  cubes  en  45  minutes;  capacité 
de  la  caisse  à  clapets,  1,500  yards  cubes. 

Drague  à  cuillère  (N°  10). — Coque  en  acier;  longueur  totale,  132  pieds  5  pouces; 
largeur  hors  membres  au  maître  couple,  42  pieds;  creux  à  l'avant,  11  pieds  5  pouces; 
creux  à  l'arrière,  9  pieds  7  pouces;  longueur  des  béquilles,  74  pieds;  capacité  de  la 
cuillère:  11  yards  cubes  pour  sol  tendre  et  9  yards  cubes  pour  terrain  ferme;  peut 
draguer  à  50  pieds  de  profondeur;  construite  aux  chantiers  de  Sorel  en  1910. 

Drague  à  cuillère  (N°  11). — Coque  en  acier;  longueur  totale,  132  pieds  5  pouces; 
largeur  maximum,  42  pieds;  creux  à  l'avant,  11  pieds  8  pouces;  creux  à  l'arrière,  13 
pieds  5  pouces;  longueur  des  béquilles,  74  pieds;  capacité  des  cuillères:  11  yards  cubes 
pour  sol  tendre  et  9  yards  cubes  pour  terrain  ferme;  peut  draguer  à  50  pieds  de  pro- 
fondeur; construite  aux  chantiers  de  Sorel  en  1911. 

Drague  à  élévateur  (N°  12). — Coque  en  acier;  longueur  totale,  180  pieds;  largeur 
au  maître-bau,  40  pieds  ;  creux,  12  •  8  pieds  ;  tirant  d'eau  moyen,  9  pieds  ;  peut  draguer 
au  maximum  à  52  pieds;  construite  à  Sorel  en  1912;  godets  en  acier;  peut  draguer 
dans  un  sol  dur  de  2,000  à  4,000  yards  cubes  par  jour. 

Drague  à  élévateur  (N°  13. — Coque  en  acier;  longueur  totale,  180  pieds;  largeur 
au  maître-bau,  40  pieds;  creux,  12-8  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  9  pieds;  peut  draguer 
au  maximum  à  52  pieds;  construit  à  Sorel  en  1913;  godets  en  acier;  peut  draguer  dans 
un  sol  dur  de  2,000  à  4,000  yards  cubes  par  jour. 


Remorqueurs. 

Brise-glace  pouvant  servir  de  remorqueur  "  Lady  Grey  " . — Coque  en  acier,  hélices 
jumelles;  longueur  entre  perpendiculaires,  172  pieds;  longueur  totale,  183  pieds  6 
pouces;  largeur  hors  membres  au  maître-bau,  32  pieds;  largeur  extrême,  32  pieds  3 
pouces;  creux,  sur  quille,  18  pieds;  tirant  moyen  (normal),  12  pieds;  tirant  moyen 
(en  brisant  la  glace),  environ  13  pieds;  déplacement  avec  tirant  de  12  pieds,  1,070 
tonnes;  vitesse  moyenne  avec  tirant  de  12  pieds,  6  essais  sur  distance  mesurée  de  1 
mille:  14  nœuds;  construit  par  Vickers,  Sons  &  Maxim,  Limited,  Barrow-in-Furness, 
en  1906. 

Remorqueur  " Bellechasse" '. — Coque  en  acier,  hélices  jumelles;  longueur  entre 
perpendiculaires,  130  pieds;  largeur,  27  pieds;  tirant  d'eau  à  l'arrière,  10  pieds  3 
pouces;  à  l'avant  8  pieds  9  pouces;  force:  1,000  chevaux-vapeurs  indiqués;  construit 
en  1913  à  Kingston,  Ontario,  par  la  "  Kingston  Shipbuilding  Co." 

Remorqueur  "  Frontenac  ".—Coque  composite,  hélices  jumelles;  longueur  totale, 
113  pieds;  largeur  au  maître-bau,  23  pieds;  creux,  10  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  9 
pieds;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1902. 
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Remorqueurs  "De  Lévis  ".-Coque  en  bois,  hélices  jumelles;  longueur  totale,  104 
pieds;  largeur  au  maître-bau,  20  pieds;  creux,  10  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  8  pieds; 
construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1902. 

Remorqueur  "  James  Howden ".—Coque  en  bois,  hélices  jumelles;  longueur  totale, 
100  pieds;  largeur  au  maître-bau,  21  pieds;  creux,  10  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  7-5 
pieds;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1903. 

Remorqueur  " Iberville  ".—Coque  en  acier,  à  hélice;  longueur  totale,  90  pieds; 
largeur  au  maître-bau,  18  pieds;  creux,  12  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  10  pieds;  cons- 
truit aux  chantiers  de  Sorel  en  1897. 

Remorqueur  " Lac-Saint-Pierre".— Coque  en  bois,  hélices  jumelles;  longueur 
totale,  100  pieds  ;  largeur  au  maître-bau,  21  pieds  ;  creux,  10  pieds  ;  tirant  d'eau  moyen, 
7-6  pieds;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1901. 

Remorqueur  " Portneuf  ".—Coque  en  bois,  à  hélice;  longueur,  85  pieds;  largeur 
au  maître-bau,  17  pieds  3  pouces  ;  creux,  9  pieds  8  pouces  ;  tirant  d'eau  moyen,'  8  pieds  ; 
construit  en  1905. 

Remorqueur  "Chambly". — Coque  en  bois,  à  hélice;  longueur  totale,  84  pieds; 
largeur  au  maître-bau,  18  pieds;  creux,  9.5  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  9  pieds;  cons- 
truit aux  chantiers  de  Sorel  en  1893. 

Remorqueur  " Emilia" . — Coque  en  bois,  à  hélice;  longueur  totale,  84  pieds;  lar- 
geur au  maître-bau,  17  pieds;  creux,  9  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  8  pieds;  construit 
aux  chantiers  de  Sorel  en  1898. 

Remorqueur  " Lanoraie". — Coque  en  bois,  à  hélice;  longueur  totale,  84  pieds; 
largeur  au  maître-bau,  17  pieds  ;  creux,  9  pieds  ;  tirant  d'eau  moyen,  8  pieds  ;  construit 
aux  chantiers  de  Sorel  en  1901. 

Remorqueur  "  J essie  Hume". — Coque  en  bois,  à  hélice;  longueur  totale,  72  pieds; 
largeur  au  maître-bau,  17.2  pieds  ;  creux,  10  pieds  ;  tirant  d'eau  moyen,  8.5  pieds  ;  cons- 
truit à  Sainte-Catherine  en  1876. 

Remorqueur  " Lotbinière". — Coque  en  bois,  hélices  jumelles;  longueur  "totale, 
80  pieds;  largeur  au  maître-bau,  23  pieds;  creux,  8  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  7  pieds; 
construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1903. 

Remorqueur  "  Carmelia  ". — Coque  en  bois,  à  hélice  ;  longueur  totale,  84  pieds  ; 
largeur  au  maître-bau,  17  pieds;  creux,  9  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  8  pieds;  acheté 
en  1904. 

Remorqueur  "  Contrecœur  ". — Coque  en  bois,  hélices  jumelles  ;  longueur  totale, 
90  pieds  ;  largeur  au  maître-bau,  22  pieds  7  pouces  ;  creux,  9  pieds  ;  tirant  d'eau  moyen, 
7  pieds;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1910. 

Remorqueur  "  Varennes  ". — Coque  en  bois,  hélices  jumelles  ;  longueur  totale,  96 
pieds;  largeur  au  maître-bau,  22  pieds;  creux,  9  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  7  pieds; 
construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1911. 

Remorqueur  " Laviolette". — Coque  en  acier,  hélices  jumelles;  longueur  totale, 
92  pieds;  largeur  au  maître-bau,  22  pieds;  creux,  9-3  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  7 
pieds;  construit  à  Sorel  en  1912. 

Remorqueur  "  Lavaltrie  ". — Coque  en  acier,  hélices  jumelles  ;  longueur  totale,  92 
pieds;  largeur  au  maître-bau,  22  pieds;  creux,  10  pieds;  tirant  d'eau  moyen,  6  pieds 
6  pouces;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1913. 
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Chalands  à  charbon,  etc. 

Chaland  à  charbon  "  N°  1  ".—Coque  en  bois  ;  longueur  totale,  120  pieds  ;  largeur, 

24  pieds;  creux,  10  pieds;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1898. 

Chaland  à  charbon  " N°  2".— Coque  en  bois;  longueur  totale,  125  pieds;  largeur, 

25  pieds  creux,  11  pieds;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1900. 

Chaland  à  charbon  " N°  S". — Coque  en  bois;  longueur  totale,  98  pieds;  largeur, 
28  pieds;  creux,  12  pieds;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1902. 

Chaland  à  charbon  " N°  1+  ". — Coque  en  bois;  longueur  totale,  98  pieds;  largeur, 
28  pieds;  creux,  12  pieds;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1903. 

Chaland  à  charbon  " N°  5". — Coque  en  acier;  longueur  totale,  127  pieds;  lar- 
geur au  maître-bau,  32  pieds;  creux,  10  pieds;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en 
1911. 

Dérocheuse  de  levage  "  N°  S". — Coque  en  bois;  longueur  totale,  108  pieds;  lar- 
geur au  maître-bau,  34  pieds;  creux,  14  pieds;  construits  aux  chantiers  de  Sorel  en 
1903. 

Dérocheuse  de  levage  " N°  k"> — Coque  en  acier;  longueur  totale  100  pieds;  lar- 
geur au  maître-bau,  32  pieds;  creux  12  pieds;  construite  à  Sorel  en  1910. 

Dérocheuse  " N°  1". — Coque  en  acier;  longueur  totale,  100  pieds;  largeur  au 
maître-bau,  36  pieds;  creux,  9.3  pieds;  poids  du  mouton,  20  tonnes;  coque  et  machines 
construites  par  Lobnitz  et  Cie,  Renfrew,  Ecosse,  et  reconstruit  aux  chantiers  de  Sorel 
en  1912. 

Vapeur  porteur  de  déblais,  avec  caisse  à  clapets,  "  N°  1  ". — Coque  en  bois,  à  hélice; 
longueur  entre  perpendiculaires,  180  pieds;  largeur  au  maître-bau,  32  pieds;  creux, 
14  pieds  6  pouces;  tirant  d'eau  moyen,  12  pieds;  poirs  mort,  au  tirant  d'eau  susdit, 
785  tonnes;  force,  500  chevaux  indiqués;  capacité  nette  des  caisses  à  déblais,  530  yards 
cubes;  construit  par  MM.  Geo.  T.  Davie  et  Fils,  Lévis,  P.Q.,  en  1913. 

Chaland  de  sondages  ' N°  1". — Coque  en  bois;  longueur  totale,  60  pieds;  largeur 
au  maître-bau,  25  pieds;  creux,  6  pieds;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en  1898. 

Chaland  de  sondages  "  N°  2". — Coque  en  bois;  longueur  totale,  75  pieds;  largeur 
au  maître-bau,  38  pieds;  creux,  5  pieds;  transféré  de  l'agence  de  Prescott  en  1909. 
Transformé  et  amélioré  aux  chantiers  de  Sorel. 

Chaland  de  sondages  "  N°  3". — Coque  en  bois;  Longueur  totale,  75  pieds;  largeur 
au  maître-bau,  32  pieds;  creux,  7  pieds  4^  pouces;  construit  à  Sorel  en  1913. 

Atelier  flottant. — Coque  en  bois;  longueur  totale,  90  pieds  3  pouces;  largeur  au 
maître-bau,  25  pieds;  creux,  9  pieds;  1  forge,  1  curette,  1  roue  d'émeri,  1  foret,  1  tour, 
1  moteur  à  gazoline  "  Foss  "  6  chevaux-vapeur;  construit  aux  chantiers  de  Sorel  en 
1908. 

Chaland  "  N°  2S". — A  treuil,  pour  toute  la  flotte  de  dragage;  longueur  totale,  60 
pieds;  largeur  au  maître-bau,  18  pieds;  creux,  7  pieds;  construit  aux  chantiers  de 
Sorel  en  1908. 

Chaland  N°  "21  ". — A  treuil,  pour  toute  la  flotte  de  dragage;  longtfeur  totale,  40 
pieds  ;  largeur  au  maître-bau,  20  pieds  ;  creux,  6  pieds  ;  construit  aux  chantiers  de  Sorel 
en  1908. 
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Chalands  porteurs,  à  clapets,  actionnés  par  un  mécanisme  hydraulique. 

Nos  1  et  2,  à  clapets. — Coque  en  bois,  avec  mécanisme  hydraulique  pour  fermer 
les  portes  ou  clapets;  longueur  totale,  97  pieds;  largeur  au  maître-bau,  24-5  pieds; 
creux,  9  pieds;  capacité,  200  yards  cubes;  construits  aux  chantiers  de  Sorel  en  1897. 

N°s  3  et  k,  à  clapets. — Coques  en  bois,  avec  mécanisme  hydraulique  pour  fermer 
les  portes;  longueur  totale,  90  pieds;  largeur  au  maître-bau,  18  pieds;  creux,  7  pieds; 
capacité,  150  yards  cubes;  construits  aux  chantiers  de  Sorel  en  1898. 

JV0S  5,  6,  7,  8,  à  clapets. — Coque  en  bois,  avec  mécanisme  hydraulique  pour  fermer 
les  portes;  longueur  totale,  97  pieds;  largeur  au  maître-bau,  24  pieds;  creux,  9  pieds; 
capacité,  200  yards  cubes;  construits  aux  chantiers  de  Sorel  en  1899  et  1901. 

Nos  9,  10,  11,  12,  13,  à  clapets. — Coque  en  bois,  avec  mécanisme  hydraulique  pour 
fermer  les  portes;  longueur  totale,  98  pieds;  largeur  au  maître-bau,  24  pieds;  creux, 
9-5  pieds;  capacité,  300  yards  cubes;  construits  aux  chantiers  de  Sorel,  2  en  1901  et 
3  en  1902. 

Nos  llf.  etlô,  à  clapet. — Coque  en  bois,  avec  mécanisme  hydraulique  pour  fermer 
les  portes;  longueur  totale,  97  pieds;  largeur  au  maître-bau,  24-5  pieds;  creux,  9  pieds, 
capacité,  300  yards  cubes;  construits  aux  chantiers  de   Sorel  en  1904-05. 

Nos  16  et  17,  à  clapets. — Coque  en  bois,  avec  mécanisme  hydraulique  pour  fermer 
les  portes;  longueur  totale,  93  pieds;  largeur,  24  pieds  5  pouces;  creux,  8  pieds;  capa- 
cité, 250  yards  cubes;  construits  aux  chantiers  de  Sorel  en  1909. 

Nos  18  et  19,  à  clapets. — Coque  en  bois,  avec  mécanisme  hydraulique  pour  fermer 
les  portes;  longueur  totale,  93  pieds;  largeur  au  maître-bau,  24  pieds  5  pouces;  creux, 
8  pieds;  capacité,  250  yards  cubes;  construits  aux  chantiers  de  Sorel  en  1911. 

2  chalands  à  déblais. — Coque  en  bois,  avec  mécanisme  hydraulique  pour  fermer 
les  portes;  longueur  totale,  93  pieds;  largeur  au  maître-bau,  26-5  pieds;  creux,  8-5 
pieds;  capacité,  250  yards  cubes;  construits  à  Sorel,  aux  chantiers,  en  1912. 

Nos  22  et  23. — Coque  en  bois,  avec  mécanisme  hydraulique  pour  fermer  les  portes; 
longueur  totale,  93  pieds;  largeur  au  maître-bau,  26-5  pieds;  creux,  8-5  pieds;  capa- 
cité, 200  yards  cubes;  construits  à  Sorel  en  1913. 

N°s  25  et  26. — Coque  en  bois,  avec  mécanique  hydraulique  pour  fermer  les  portes; 
longueur  totale,  100  pieds;  largeur  au  maître-bau,  29  pieds;  creux,  9  pieds  3  pouces; 
capacité,  235  yards  cubes;  construits  comme  les  précédents  aux  chantiers  de  Sorel  en 
1913. 

Chaland  pour  sable. — Coque  en  acier,  avec  mécanisme  hydraulique  pour  fermer 
les  portes;  longueur  totale,  106-5  pieds;  largeur  au  maître-bau,  21  pieds;  creux,  10 
pieds;  capacité,  200  yards  cubes;  construits  à  Sorel,  aux  chantiers,  en  1912. 

Chaland  à  mât  de  charge. — Employé  à  Sorel  pour  la  construction  et  la  réparation 
des  dragues;  longueur  totale,  40  pieds;  largeur  au  maître-bau,  20  pieds;  creux,  5  pieds; 
porte  un  mât  de  charge  pouvant  lever  5  tonnes. 
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ANNEXE  Nc  4. 
CHANTIERS  DE  CONSTRUCTIONS  MARITIMES  DE  SOREL. 

Sorel,  30  avril  1914. 

M.   A.   JOHNSTON, 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  suivant,  sur  les  travaux 
exécutés  aux  chantiers  de  constructions  maritimes  de  Sorel  au  cours  de  l'année  terminée 
le  31  mars  1914. 

Au  commencement  de  l'exercice  fiscal  tous  les  bâtiments  avaient  été  examinés, 
armés  et  préparés  en  vue  des  travaux  de  la  prochaine  saison  de  navigation.  En  avril 
les  équipages  furent  embarqués,  ainsi  que  tous  les  approvisionnements  nécessaires. 

Le  28  mars  la  rivière  Richelieu  se'  trouva  libre  de  glaces  et  le  fleuve  Saint-Laurent 
se  trouva  dans  le  même  cas  le  1 2  avril.  Les  premières  dragues  à  quitter  Sorel  le  furent 
le  22  avril,  alors  qu'elles  allèrent  commencer  leurs  travaux  dans  le  chenal  maritime. 

Au  cours  de  la  saison  on  entretint  en  bon  état  tous  les  navires  de  la  flotte  de  dra- 
gage, leur  faisant  subir  les  réparations  dont  ils  eurent  besoin  pendant  leurs  travaux. 

Ci-après  nous  mentionnons  les  principales  réparations  que  l'on  fit  subir,  durant 
l'exercice  fiscal,  aux  navires  travaillant  au  chenal  maritime  : — 

DRAGUES  OU  BATEAUX  DRAGUEURS. 

Drague  N°  1. — Réparations  nécessaires  au  cours  des  travaux. 

Nos  2,  3,  k  et  5. — En  hiver  on  a  réparé  :  le  pont,  la  coque,  les  gaiindeaux,  et  l'on  a 
examiné  les  machines  de  cette  drague. 

Drague  N°  6. — Réparations  nécessaires  au  cours  des  travaux. 

Réparations  faites  en  hiver:  Coque,  pont  et  guindeaux  mis  en  bon  état.  Machi- 
nes visitées  et  réparées.  On  a  installé,  à  bord  une  nouvelle  pompe  pour  le  couloir  de 
décharge.  Cette  pompe  qui  est  du  type  "  duplex  "  a  des  cylindres  de  8  par  6  et  une 
course  de  piston  de  12  pouces. 

Drague  N°  7. — Réparations  ordinaires  au  cours  de  l'été.  On  a  aussi  réparé  les 
pièces  moulées  et  les  outils  tranchants  de  cette  drague  et  soudé  à  l'électricité,  en  les 
consolidant,  les  douze  foyers  de  ses  quatre  chaudières. 

La  drague  N°  7  fut  conduite  à  Sorel  pour  y  subir  ces  réparations  et  quelques 
autres,  qu'on  lui  fit  aux  chantiers,  ainsi  que  des  modifications. 

Réparations  faites  en  hiver. — On  a  partiellement  renouvelé,  les  défenses  de  la 
coque;  remplacé  les  panneaux  en  bois  par  des  auvents  en  toile  de  coton,  remplacé  les 
vieilles  cheminées  par  deux  cheminées  neuves  et  remplacé  le  tuyau  de  décharge  au 
dehors  de  la  coque  par  un  tuyau  neuf.  De  plus  on  a  modifié  l'appareil  de  tirage  forcé 
Howden,  réparé  les  roufs  et  examiné  les  machines  de  cette  drague.  On  a  mis  sur  cale 
24  des  pontons  de  cette  drague  pour  renouveler  leurs  tôles  de  bordé,  les  nettoyer  et  les 
peindre. 

Drague  N°  8. — Réparations  faites  en  été:  Comme  le  N°  8  travaillait  en  aval  de 
Québec,  cette  drague,  au  cours  de  l'été,  fut  réparée  à  Québec.  Seules  quelques-unes  de 
ses  pièces  furent  envoyées  des  chantiers  de  Sorel  pour  en  remplacer  d'autres  à  son  bord. 
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Réparations  faites  en  hiver. — On  a  nettoyé  l'intérieur  de  la  coque,  entre  les  mem- 
brures en  face  des  caisses-poreuses,  effectuant  ce  nettoyage  par  le  procédé  à  jets  de 
sable.  De  plus  on  a  réparé  partiellement  les  vieilles  défenses  et  renouvelé  celles  des 
angles  du  pourtour  de  la  drague.  La  pompe  centrifuge  qui  était  usée  a  pu  être  main- 
tenue en  service  à  l'aide  d'un  doublage  intérieur,  dont  on  l'a  dotée,  et  aussi  en  la  sou- 
dant en  employant  pour  cela  l'appareil  à  soudure  électrique  dont  nous  disposons.  On 
a  mis  en  place  un-nouvel  outil-tranchant  à  l'extrémité  d'attaque  du  dispositif  d'aspira- 
tion et  modifié  le  tuyau  de  décharge  de  la  pompe  centrifuge  de  façon  à  pouvoir  déver- 
ser les  déblais  pardessus. bord  dans  les  allèges.  Enfin  on  a  établi  deux  passages  nou- 
veaux l'un  dans  la  chaufferie,  l'autre  dans  le  logement  de  l'équipage  et  examiné  toutes 
les  machines,  treuils  et  chaudières,  renouvelant  celles  de  leurs  parties  qui  étaient  usées. 

Drague  N°  9. — Réparations  faites  en  été:  au  cours  du  travail  on  a  fait  durant 
cette  saison  les  réparations  générales  dont  cette  drague  avait  besoin. 

Réparations  faites  en  hiver. — On  a  nettoyé  avec  des  jets  de  sable  les  comparti- 
ments de  la  drague  se  trouvant  en  face  des  caisses-porteuses  ou  puits  de  la  drague  et 
on  a  ensuite  repeint  ces  compartiments.  %  Les  défenses  ont  été  réparées  et  l'on  a  con- 
solidé et  calfaté  le  pont  du  gaillard  d'avant. 

On  a  remplacé  par  une  nouvelle  dynamo  l'ancienne  qui  était  trop  petite  et  en 
mauvais  état.  Ce  changement  a  nécessité  de  grandes  modifications  de  la  canalisation 
électrique  de  la  drague.  On  a  renouvelé  le  tuyau  de  décharge  de  la  pompe  centrifu'ge 
et  on  l'a  doté  de  trois  orifices  d'évacuation  avec  clapets. 

On  a  porté  aux  ateliers  pour  les  y  faire  réparer  les  cylindres  de  haute  pression  de 
la  machine  principale,  attendu  qu'il  fallait  réparer  les  sièges  des  soupapes  et  les  sou- 
papes. De  plus  on  a  réparé  les  chaudières  de  la  drague  et  le  foyer  de  droite  de  la  chau- 
dière de  tribord  que  l'on  dut  souder  à  l'électricité,  enfin  on  a  fait  et  installé  une  nou- 
velle cheminée  avec  son  enveloppe  et  visité  et  réparé  les  treuils. 

Drague  N°  10. — Au  cours  de  l'été  on  a  fait  subir  des  réparations  à  cette  drague, 
réparations  qui  portèrent  principalement  sur  ses  cuillers. 

Réparations  faites  en  hiver. — On  a  placé  une  enveloppe  autour  de  la  cheminée  de 
cette  drague,  pour  protéger  le  rouf  contre  le  feu.  De  plus  on  a  légèrement  réparé  les 
roufs  et  les  défenses.  On  a  construit  et  établi  à  bord  un  bras  de  cuiller  de  50  pieds 
de  longueur  de  façon  à  pouvoir  draguer  en  eau  peu  profonde,  c'est-à-dire,  à  environ 
16  pieds  de  profondeur.  On  a  doublé  en  bois  d'érable  les  freins  du  tambour  principal 
de  relevage  et  fait  d'autres  petites  réparations  aux  machines. 

Drague  N°  11. — On  a  fait  les  réparations  ordinaires  à  cette  drague  nécessitées 
par  son  travail,  ces  réparations  ont  principalement  porté  sur  les  cuillères. 

Réparations  faites  en  hiver. — Visite  générale  des  machines  et  réparations  de  la 
coque  du  bras  de  la  cuillère  et  de  la  cuillère. 

Pour  cette  drague  ainsi  que  pour  la  drague  ATO  10,  nous  nous  sommes  efforcés  de 
conserver  en  place  les  béquilles  d'ancrage  pendant  l'hiver,  au  lieu  de  les  enlever  comme 
d'habitude.     Notre  essai  a  été  couronné  de  succès. 

Drague  N°  12. — Cette  drague  qui  est  neuve  et  en  acier  a  été  mise  en  service  il  y 
a  environ  un  an.     En  conséquence  elle  n'a  guère  eu  besoin  de  réparations  durant  l'été. 

Drague  N°  13. — Cette  drague  qui  est  aussi  en  acier  est  neuve.  Elle  a  été  mise 
en  service  au  cours  de  l'été.  Aussi  n'a-t-elle  exigé  que  de  très  légères  réparations. 
Au  cours  de  l'hiver  on  a  visité  toutes  ses  machines. 

Dragues  Nos  1  à  6,  12  et  13. — On  a  réparé  ou  renouvelé  tous  les  godets  en  acier  de 
ces  dragues  et  regarni  leurs  coulisses.  Au  total  on  a  eu  à  réparer  500  godets  environ, 
y  compris  ceux  de  rechange  pour  la  prochaine  saison. 
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RÉPARATIONS   FAITES  AUX   VAPEURS   DE   LA   PUISSANCE. 

Vapeur  "  Lady  Grey". — Au  commencement  de  la  saison  on  a  redressé  et  mis  en 
bon  état  le  pavoi  de  ce  vapeur  qui  avait  été  déformé  par  les  glaces  au  cours  de  l'hiver 
précédent.  De  plus  on  a  allongé  ses  deux  mâts  de  télégraphie  sans  fil,  et  visité  les 
machines  principales  et  auxiliaires  du  vapeur  que  l'on  a  repeint  à  l'intérieur,  cepen- 
dant que  l'on  réparait  son  pont  supérieur  et  qu'on  le  calfatait. 

Vapeur  "Frorvtenac". — Réparations  ordinaires  de  sa  machine  au  cours  de  l'été. 
On  a  remplacé  son  guindeau  de  5  x  5  pouces  par  un  guindeau  de  6  x  5  pouces  du 
même  type  et  remplacé  son  vieux  gouvernail  en  bois  par  un  nouveau  gouvernail  en 
acier.  Enfin  on  a  réparé  et  mis  en  bon  état  la  machine,  la  chaudière  et  les  roufs  de 
ce  navire. 

Vapeur  "Bellec'hasse". — Par  deux  fois  on  a  envoyé  des  électriciens  à  Québec  pour 
réparer  les  canalisations  électriques  et  la  turbo-génératrice  de  ce  navire. 

Réparations  faites  en  hiver. — On  a  installé  à  bord  du  "Bellechasse"  :  une  porte 
étanche  à  l'eau,  un  réfrigérateur  et  une  chaloupe  à  gazoline  ;  de  plus  on  a  bien  visité  et 
réparé  ses  deux  dynamos. 

Remorqueurs. 

Remorqueur  "Carmelia" . — Le  29  août  1913  on  a  mis  ce  remorqueur  sur  cale  pour 
réparer  son  arbre  porte-hélice. 

Réparations  faites  en  hiver. — Visite  générale  de  la  machine,  de  la  chaudière  et 
de  la  boîte  de  fumée  qui  furent  remis  en  bon  état. 

Remorqueur  "Chambly". — Pas  de  réparations  durant  l'été. 

Réparations  faites  en  hiver. — On  a  considérablement  réparé  et  modifié  la  chau- 
dière de  ce  remorqueur,  enlevé  son  bac  à  eau,  et  renouvelé  environ  100  tubes  de  la 
chaudière. 

On  a  mis  ce  navire  sur  cale  pour  lui  faire  subir  des  réparations  en  hiver,  alors 
que  l'on  répara  sa  coque  et  que  l'on  renouvela  ses  tubes  de  l'arrière  et  son  hélice.  En 
même  temps  on  agrandissait  de  7  pieds  dans  le  sens  de  la  longueur  ses  roufs  de  pont, 
afin  que  la  chambre  du  cuisinier  se  trouvât  sur  le  pont  principal.  On  a  de  plus  gratté 
et  peint  la  coque  du  Chambly,  reconstruit  une  partie  de  ses  roufs  et  installé  à  son 
bord  le  vieux  guindeau  du  V.  G.  C.  Frontenac. 

Remorqueur  "Contrecœur". — Le  31  juillet  ce  remorqueur  fut  mis  sur  cale  sèche 
pour  réparer  son  gouvernail.  Le  29  novembre  il  fut  de  nouveau  remis  sur  cale  sèche 
pour  renouveler  son  hélice.  On  a  gratté  sa  coque  et  on  l'a  peinte.  Le  1er  décembre 
ce  remorqueur  fut  une  fois  de  plus  remis  sur  cale  pour  renouveler  le  bois  de  gaïac  de 
ses  coussinets  et  pour  calfater  sa  coque.  Au  cours  de  l'hiver,  on  a  réparé  de  façon 
ordinaire  ses  machines,  sa  chaudière  et  ses  boiseries. 

Remorqueur  "De  Lévis". — Pas  de  réparations  durant  l'été.  Le  29  septembre,  il 
fut  mis  sur  cale  sèche  pour  réparer  son  gouvernail  et  calfater  quelque  peu  s'a  coque. 
Le  6  décembre  ce  remorqueur  fut  de  nouveau  remis  sur  cale  pour  réparer  son  bordé 
extérieur  au-dessous  de  la  flottaison. 

Réparations  de  la  coque. — On  a  remplacé  son  vieux  gouvernail  en  bois  par  un 
gouvernail  en  acier. 

Remorqueur  "Emilia". — Réparations  faites  en  été:  Mise  en  cale  sèche  le  12  août 
pour  calfater  sa  coque  qui  fut  grattée  et  peinte. 

Réparations  faites  en  hiver. — Ces  réparations  furent  considérables.  Elles  portè- 
rent sur  ses  chaudières.  On  enleva  son  bac  à  eau*  et  l'on  renouvela  66  tubes  de  sa 
chaudière.     De  plus  les  roufs  furent  entièrement  reconstruits. 
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Remorqueur  "Jessie  Hume". — Au  cours  de  l'été  on  a  fait  subir  à  ce  remorqueur 
les  réparations4  ordinaires  et  durant  l'hiver  on  a  visité  toutes  ses  machines. 

Remorqueur  "James  Howden". — Au  cours  de  l'été  ce  remorqueur  a  navigué  en 
aval  de  Québec  en  compagnie  des  dragues  Beaujeu  et  Galveston.  On  l'a  réparé  à 
Québec.  Quant  aux  pièces  de  remplacement  elles  ont  été  commandées  au  chantier  de 
Sorel,  qui  les  expédia  directement  à  destination. 

Réparations  faites  en  hiver. — Réparations  générale  de  la  boiserie  et  de  la  coque. 

.  Remorqueur  "  Ibervitte  ". — Réparations  faites  en  été.     A  été  mis  sur  cale  le  27 
août  pour  renouveler  son  hélice  et  pour  gratter  sa  coque. 

Réparations  faites  en  hiver. — Réparations  considérables  des  chaudières  et  enlève- 
ment de  plusieurs  tubes  pour  les  nettoyer  à  l'intérieur,,  cependant  que  l'on  renouvelait 
les  hiloires  des  roufs1.  On  a  gratté  et  peint  l'intérieur  de  la  coque,  calfaté  le  pont  du 
remorqueur  et  visité  complètement  ses  machines. 

Remorqueur  "Lac  St-Pierre". — On  l'a  légèrement  réparé  au  cours  de  l'été.  Le  18 
novembre  il  fut  mis  sur  cale  pour  renouveler  le  bois  de  gaïac  de  ses  coussinets,  pour 
réparer  le  bordé  d'acier  de  sa  coque  et  pour  la  gratter  et  la  peindre. 

Au  cours»  de  l'hiver  ce  remorqueur  a  subi  les  réparations  ordinaires  et  on  a  visité 
sa  coque  et  ses  machines  que  l'on  a  remise  en  bon  état. 

Remorqueur  "LavioleKe". — Ce  remorqueur  est  neuf,  aussi  n'a-t-il  pratiquement 
pas  subi  de  réparations  durant  l'été.     En  hiver  on  l'a  complètement  visité. 

Remorqueur  " Lanoraie" . — Ce  remorqueur  fut  mis  sur  cale  le  11  septembre  pour 
changer  ses  hélices.  Au  cours  de  l'été  on  a  calfaté,  gratté  et  peint  sa  coque  et  on  a 
fait  subir  quelques  petites  réparations  à  ses  machines.  Réparations  faites  en  hiver, 
visite  des  machines,  etc. 

Remorqueur  "Lavaltrie". — Ce  navire  étant  neuf  n'a  pas  eu  besoin  de  réparations 
pendant  l'été  et  seulement  de  très  légères  réparations  durant  l'hiver. 

Remorqueur  " Lotbinière" . — Fut  mis  sur  cale  le  25  septembre  pour  remplacer  son 
gouvernail  et  gratter  et  peindre  sa  coque. 

Remorqueur  "Portneuf". — Légères  réparations  durant  la  saison  de  navigation. 
Mis  sur  cale  le  21  août  pour  renouveler  les  coussinets  en  bois  de  gaïac  de  son  arbre 
porte-hélice.  De  plus  on  a  gratté  et  peint  sa  coque.  Le  13  septembre  il  fut  de  nouveau 
remis  sur  cale  pour  réparer  son  gouvernail. 

Remorqueur  "Yarennes" . — Très  légères  réparations  au  cours  des  travaux  et  visite 
générale  des  machines  durant  l'hiver. 

Dérocheuses  et  pontons  de  dérochement. 

Dérocheuse. — Pas  de  réparations  au  cours  des  travaux,  visite  générale  des  machines 
au  cours  de  l'hiver. 

Pontons  de  dérochement  n08  2,  8  et  Jf. — Réparations  ordinaires  des  machines  et  de 
ces  pontons  au  cours  de  l'hiver. 

Chalands  de  sondage. 

Chaland  de  sondage  n    1. — Légères  réparations. 

Chaland  de  sondage  n°  2. — A  été  mis  sur  cale  le  ,17  juin,  le  28  janvier  et  le  4 
décembre  pour  être  calfaté.  Ce  chaland  est  vieux.  Aussi  les  réparations  qu'on  lui  a 
fait  subir  ne  furent  faites  qu'afin  de  le  conserver  en  service  encore  quelque  temps. 
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Chaland  de  sondage  n°  S. — A  été  mis  sur  cale  de  halage  le  25  juillet  pour  réparer 
9on  gouvernail. 

Chaland  pour  déblai. 

Au  cours  de  la  saison  on  a  mis  sur  cale  14  chalands  pour  déblais  que  l'on  voulait 
réparer.  Le  chaland  à  treuil  de  la  drague  n°  7  fut  aussi  mis  à  sec  pendant  l'hiver  afin 
de  réparer  et  de  calfater  sa  coque  au-dessous  de  la  flottaison. 

Chaland  pour  déblais  n°  2. — Ce  chaland  a  été  reconstruit  complètement  dans  ses 
œuvres  mortes  et  on  l'a  doté  de  nouvelles  caisses  à  déblais  et  de  clapets  ou  portes  de 
décharge. 

CHARBONNIERS. 

Barge  charbonnière  n°  1. — Fut  mise  sur  cale  le  29  septembre  pour  réparer  son 
gouvernail  et  calfater  sa  coque. 

Réparations  faites  en  hiver. — On  a  élargi  ses  panneaux,  remplacé  ses  deux  mâts 
par  un  seul  mât  et  renouvelé  les  hiloires  de  ses  roufs.  Au  cours  de  l'hiver  on  a  réparé 
de  façon  générale:  sa  coque,  ses  roufs  et  ses  treuils. 

Barge  charbonnière  n°  2. — Réparations  faites  en  été  :  A  été  mis  sur  cale  de  halage 
le  23  septembre  pour  réparer  et  calfater  sa  coque.  Ses  panneaux  ont  été  élargis.  On 
a  modifié  ses  mâts  et  agrandi  ses  roufs. 

Barge  charbonnière  N°  S. — Pas  de  réparations  durant  l'été.  Visite  ordinaire  de 
la  coque  et  des  treuils  durant  l'hiver. 

Barge  charbonnière  N°  4. — Réparations  générales  de  la  coque  et  des  treuils  et 
élargissement  des  panneaux. 

Barge  charbonnière  N°  5. — Réparations  des  défenses,  du  guindeau  et  de  l'appareil 
à  gouverner.     En  hiver,  visite  générale  de  ce  bâtiment. 

On  a  réparé  et  mis  en  bon  état  les  chaloupes  à  gazoline  appartenant  au  chantier 
de  Sorel. 

Au  début  du  printemps  on  a  repeint  comme  d'habitude  tous  les  grands  et  petits 
bateaux  susdit. 

Remorqueur  "  0.  Paul  ". — Ce  remorqueur  fut  mis  sur  cale  de  halage  le  13  juin, 
mais  les  réparations  dont  il  avait  besoin  furent  faites  par  son  propriétaire. 

Bateau-feu  N°  11  (agence  de  Québec). — Fut  conduit  à  Sorel  durant  l'été.  Là  les 
machines  de  ce  navire  furent  démontées  et  expédiées  à  Prescott,  cependant  que  ce 
bateau  restait  à  Sorel  pour  y  passer  l'hiver. 

Abris  de  marégraphes  {chenal  maritime  du  fleuve  Saint -Laurent). — Nos  hommes 
ont  construit  et  mis  en  place  six  abris  de  marégraphes  sur  les  bords  du  Saint-Laurent. 
Leurs  travaux  ont  été  surveillés  par  M.  Priée,  d'Ottawa.  Tous  tes  matériaux  nécessaires 
ont  été  pris  au  chantier  de  Sorel. 

RÉPARATIONS  FAITES  AUX   BATIMENTS   RELEVANT   DU    SERVICE   DE   L'ENTRETIEN   ET   DE    LA  CONS- 
TRUCTION  DES    PHARES   DU    DÉPARTEMENT    DE    LA    MARINE    ET    DES    PECHERIES. 

Vapeur  "  Dollard  ". — Ce  vapeur  qui  a  été  construit  à  Collingwood  fut  mis  en  ser- 
vice durant  l'été  et  envoyé  à  Sorel  pour  que  l'on  y  installât  son  treuil  principal  de  rele- 
vage destiné  à  la  manutention  des  bouées.  On  fut  obligé  de  calfater  de  nouveau  tous 
ses  ponts  en  bois  et  il  fallut  modifier  les  dispositifs  de  levage  du  mâts  de  charge  et  de 
l'appareil  pour  la  manœuvre  des  bouées.  Ce  vapeur  fut  partiellement  repeint  et 
reverni. 
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On  prépara  et  on  mit  à  son  bord  toutes  les  défenses  de  chanvre  dont  il  avait 
besoin.  En  outre  pendant  les  trois  semaines  que  ce  vapeur  passa  à  Sorel,  on  lui  fit 
subir  plusieurs  autres  modifications  ainsi  que  quelques  nouvelles  installations.  Quand 
le  Dollar d  fut  mis  en  service  on  s'aperçut  que  son  gouvernail,  était  trop  petit,  et  que 
son  appareil  à  gouverner  n'était  pas  assez  puissant  pour  assurer  une  bonne  manœuvre. 
A  la  fin  de  la  saison  après  avoir  retiré  les  bouées,  le  Dollard  se  rendit  au  chantier  de 
Sorel  pour  y  passer  l'hiver.  Au  cours  de  cette  saison  on  lui  fit  subir  plusieurs  modi- 
fications. 

Le  pont  du  gaillard  d'avant  fut  recouvert  d'un  plancher  en  bois  de  I  de  pouce 
d'épaisseur;  la  machine  principale  fut  visitée  et  ses  chaudières  matées.  De  plus  on 
fit  quelques  légères  réparations  aux  roufs;  on  agrandi  le  gouvernail  du  navire  et  l'on 
remplaça  son  appareil  à  gouverner  par  un  appareil  plus  fort. 

Enfin  on  agrandit  le  plancher  en  acier  de  la  chambre  des  machines,  en  longueur 
et  en  largeur  afin  de  faire  de  la  place  pour  la  pompe  à  bras. 

Vapeur  "  Verchères  ". — Fut  mis  sur  cale  le  6  septembre  pour  calfater  sa  coque  et 
subir  différentes  petites  réparations. 

Vapeur  "  Shamrock  " . — Fut  mis  sur  cale  le  15  octobre  pour  réparer  et  calfater  sa 
coque  au-dessous  de  la  flotaison.     Ce  vapeur  fut  légèrement  réparé  au  cours  de  l'été. 

Réparations  faites  en  hiver. — Visite  générale  des  machines,  du  treuil,  du  guin- 
deau  et  de  la  coque. 

Remorqueur  "  Maisonneuve  ". — A  été  vendu  à  une  firme  privée  de  l'Ontario.  Le 
22  avril  ce  navire  fut  mis  sur  cale  pour  réparer  sa  coque  au-dessous  de  la  ligne  de  flo- 
taison afin  qu'il  pût  au  moins  naviguer  jusqu'aux  Grands  lacs. 

Vapeur  " Hosanna". — Pas  de  réparations  durant  l'été;  en  hiver  réparations  con- 
sidérables de  la  coque  au-dessus  de  la  flotaison,  renouvellement  de  la  lisse  de  pavois 
qui  fut  partiellement  reconstruite;  réparations  des  tentes  du  pont  supérieur  et  visite 
de  la  chaudière  et  de  la  machine. 

Chaland  "  A  délard". — Fut  mis  sur  cale  le  5  novembre  pour  être  muni  d'un  dou- 
blage en  acier  que  l'on  plaça  à  son  avant  et  sur  ses  côtés  à  la  ligne  de  flottaison. 

SERVICE   DE    LA   CONSTRUCTION   DES   PHARES. 

On  a  fait  beaucoup  de  travail  pour  ce  service:  préparations  de  fournitures,  répa- 
rations de  machines,  telles  que  treuils,  malaxeur  de  béton,  etc. 

Barge  "Acétylène". — Au  cours  de  l'été  on  a  fourni  à  cette  barge  tout  ce  dont 
elle  avait  besoin  pour  l'entretien  des  bouées,  savoir:  des  chaînes,  des  câbles,  des  fer- 
rures pour  bouées,  des  pièces  accessoires,  etc. 

Réparations  faites  en  hiver. — On  a  remis  en  bon  état  les  rambardes,  les  écubiers, 
les  défenses  et  le  mât  de  charge  et  donné  une  couche  de  peinture  à  l'intérieur  et  à 
l'extérieur  de  ce  navire. 

RÉPARATIONS   FAITES  À   DES   NAVIRES  DU   MINISTÈRE  DES   TRAVAUX   PUBLICS. 

Drague  "  W.  S.  Fielding  ". — Au  cours  de  l'année  on  a  envoyé  à  ce  navire  qui 
se  trouvait  dans  les  parages  de  Saint-Jean,  N.-B.,  une  cuillère  en  acier  fondu  et  on 
lui  a  fourni  une  poulie  en  acier  fondu,  d'autres  poulies  en  acier  fondu  et  une  enve- 
loppe en  acier  fondu  pour  le  tambour  inférieur,  cependant  que  l'on  commandait  5 
pièces  en  acier  fondu  pour  le  tambour  supérieur  et  5  coussinets  en  acier  pour  le  tam- 
bour inférieur.     Tous  ces  articles  furent  délivrés  à  la  drague  par  la  suite. 

Drague  "  Richelieu  ". — Réparation  de  la  grue,  de  la  table  tournante,  de  la  cuillère, 
etc. 


CHANTIERS  DE  SOREL  127 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Drague  "  Challenge  ". — On  a  doté  cette  drague  de  béquilles  d'ancrage,  examiné 
ou  visité  sa  machine  et  réparé  un  de  ses  arbres. 

Drague  "  S  t- Louis". — Réparations  des  leviers  de  la  table  tournante;  de  plus  on 
a  préparé  ici  quelques  nouvelles  pièces  de  rechange  et  l'on  a  fait  subir  quelques  légères 
réparations  à  la  machine  de  cette  drague.  La  pompe  fut  mise  en  bon  état  et  la 
machine  et  la  coque  quelque  peu  réparée. 

Drague  N°  123. — Après  son  achèvement  cette  drague  fut  envoyée  au  chantier 
pour  être  gréée.  Aussi  installa-t-on  à  son  bord  une  grue  et  des  béquilles,  un  bras  de 
cuiller  et  une  cuiller  et,  de  plus,  on  modifia  quelque  peu  sa  machinerie. 

"  Mina  G  ". — Légères  réparations  de  la  machine. 

"  Maggie  K  ". — Réparations  de  la  machine  de  ce  remorqueur. 

Drague  N°  3. — On  a  réparé  le  bâti  en  "  A  "  du  levier  de  déchargement  de  cette 
drague  et  aussi  la  porte  da  fond  de  la  cuiller. 

Remorqueur  '  Deslisle  ". — Fut  mis  sur  cale  le  25  août  pour  calfater  sa  coque. 

Remorqueur  "  Daisy  " . — Fut  mis  sur  cale  le  26  juillet  pour  réparer  son  arbre 
porte-hélice,  calfater  sa  coque  et  ajuster  son  hélice. 

Remorqueur  "  Alva". — Fut  mis  sur  cale  le  11  juin  pour  réparer  son  gouvernail, 
calfater  sa  coque  et  renforcer  ses  membrures  de  l'arrière.  Fut  remis  sur  cale  le  25  sep- 
tembre pour  réparer  son  arbre  porte-hélice. 

NOUVELLES  CONSTRUCTIONS. 

On  a  continué  à  travailler  au  bâtiment  en  construction  N°  36 — remorqueur  en 
acier  à  hélices  jumelles  ayant  les  dimensions  suivantes: — 

Longueur  entre  perpendiculaires 84  pds  6  pcs. 

Longueur  totale 92  pds  0  pc. 

Largeur  au  maître-bau 22  pds  0  pc. 

Creux 10  pds  0  pc. 

Tirant  d'eau  moyen  à  l'essai 6  pds  6  pcs. 

Chevaux-vapeur  indiqués  à  l'essai 350 

Ce  navire  fut  achevé  et  après  avoir  fait  un  heureux  voyage  le  3  juin  1913,  il  fut 
mis  immédiatement  en  service.     Sa  vitesse  moyenne  à  l'essai  a  été  de  11-32  milles. 

La  machinerie  de  ce  navire  comporte  des  hélices  jumelles  et  une  machine  com- 
pound  à  jets  de  condensation.  Ses  cylindres  ont  11  par  22  pouces  et  une  course  de 
piston  de  18  pouces.  La  vapeur  est  produite  par  une  chaudière  du  type  écossais  de 
12  pieds  de  diamètre  par  10  pieds  de  longueur,  à  même  de  supporter  une  pression  de 
travail  de  150  livres.    Ce  navire  a  été  nommé  " Lavaïïrie" . 

Bâtiment  en  construction  n°  37. — Ce  bâtiment  a  été  achevé.  C'est  une  drague  à 
élévateur  en  acier  ne  possédant  pas  de  machine  de  propulsion  en  propre  et  dont  les 
dimensions  sont  les  suivantes: — 

Longueur  totale 180  pds  0  pc. 

Largeur  au  maître-bau 40  pds  0  pc. 

Creux  sur  quille 14  pds  0  pc. 

Tirant  d'eau  sous  chargement. 9  pds  0  pc. 

La  machinerie  de  dragage  comporte  une  machine  à  vapeur  compound  à  jets  de 
condensation  qui  a  été  construite  par  Fleming  et  Ferguson,  Paisley,  Ecosse.  Les 
cylindres  de  cette  machine  ont  17  et  34  pouces  et  une  course  de  piston  de  36  pouces; 
la  vapeur  est  produite  par  deux  chaudières  du  type  écossais  de  12  pieds  de  diamètre 
par  10  pieds  de  long  pouvant  supporter  une  pression  de  travail  de  130  livres.  Cette 
machine  a  développé  une  force  en  chevaux  indiquée  de  450  chevaux  vapeur.    La  drague 
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comporte  43  godets  de  1,6  pieds  cubes  de  capacité  chacun.  La  vitesse  de  dragage  est 
de  16  godets  pleins  par  minute.  Cette  drague  qui  a  été  achevée  au  mois  d'août  fut 
immédiatement  mise  en  service  et  ses  machines  ne  laissaient  rien  à  désirer  au  moment 
où  on  la  désarma  à  l'approche  de  l'hiver.  Ce  bâtiment  est  connu  sous  le  nom  de  drague 
nu  13. 

Construction  n°  39. — Il  s'agit  d'un  chalandl  en  bois  de  76  pieds  par  32  pieds  par 
7-4  pieds.  Il  a  été  achevé  en  juin  1913.  Ce  chaland  est  pourvu  d'un  dispositif  de 
curage  et  d'un  treuil.    On  s'en  sert  pour  constater  dans  quel  état  se  trouve  le  chenal. 

Construction  n°  1^8. — On  désigne  ainsi  deux  chalands  en  bois  pour  déblais  qui 
portent  respectivement  les  n°3  22  et  23,,  ont  200  yards  cubes  de  capacité  et  sont  pourvus 
d'un  mécanisme  hydraulique  pour  manœuvrer  les  clapets  de  leurs  caisses  à  déblais. 
Ces  chalands  qui  ont  été  achevés  en  juillet  1913  ont  93  pieds  par  26.  6  pieds  et  S- 6 
pieds. 


•  • 


Construction  n°  J^. — Il  s'agit  d'un  ponton  de  dérochement  en  acier  (ponton  de 
dérochement  n°  5)  pourvu  d'un  treuil  à  vapeur  et  d'un  dispositif  à  mâchoires  et  à 
griffes  pouvant  enlever  des  pierres  pesant  jusqu'à  60  tonnes.  Ce  ponton  a  été  achevé 
en  septembre  mais  il  n'a  pas  été  mis  en  service.  Ses  dimensions  sont  de:  100  pieds 
par  36  pieds  par  9-10  pieds. 

Constructions  nos  Jf5  et  I/.6. — Deux  nouveaux  remorqueurs  ayant  les  dimensions 
suivantes  : — 

Longueur  entre  perpendiculaires 93  pds  0  pc. 

Longueur  totale 100  pds  0  pc. 

Largeur  hors  membres  au  maître  couple 22  pds  6  pcs. 

Creux  sur  quille 10  pds  0  pc. 

Tirant  d'eau  moyen 7  pds  0  pc. 

Force  indiquée  en  chevaux-vapeur 450 

Ces  remorqueurs  qui  sont  à  hélices  jumelles  ont  une  machine  à  vapeur  compound 
à  jets  de  condensation  et  des  cylindres  de  12  pouces  par  24  pouces  de  diamètre  avec 
course  de  piston  de  18i  pouces.  La  vapeur  est  produite  par  une  chaudière  écossaise  de 
13  pieds  6  pouces  de  diamètre  par  10-6  pieds  de  longueur  pouvant  supporter  une  pres- 
sion de  travail  de  130  livres.  La  machine  du  n°  45  a  été  construite  par  la  compagnie 
à  responsabilité  limitée  Pontbriand,  de  Sorel  et  celle  du  n°  46  est  en  train  d'être  cons- 
truite dans  cette  même  localité  au  chantier  du  gouvernement.  Les  chaudières  ont  été 
achetées  à  Lévis.  Ces  remorqueurs  se  trouvent  achevés  au  moins  en  ce  qui  concerne 
leur  coque.  Il  est  probable  qu'ils  seront  lancés  en  mai  1914  aussitôt  qu'on  aura  installé 
leurs  arbres  et  leurs  hélices.  A  bord  de  ces  remorqueurs  on  met  des  pompes  à  feu 
pouvant  débiter  ,1,200  gallons  d'eau  par  minute. 

Constructions  nos  47  à  50. — Quatre  chalands  en  acier  pour  déblais  ayant  les  dimen- 
sions suivantes: — 

Longueur 140   pds   0  pc. 

Largeur  hôYs  membres  au  maître-couple 30  pds  0  pc. 

Creux  sur  quille 11  pds  9   pcs. 

Capacité 450  yards  cubes. 

Pratiquement  parlant  la  construction  de  ces  chalands  se  trouve  achevé  et  ils 
seront  lancés  en  mai  1914. 

Constructions  nos  51  et  5#.— Deux  chalands  en  acier  pour  déblais  (nos  25  et  26) 
ayant  les  dimensions  suivantes: — 

Longueur 100  pds  0  pc. 

Largeur  hors  membres  au  maître-couple 29  pds  0  pc. 

Creux  sur  quille 9  pas  0  pc. 

Capacité 235  yards  cubes 
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Ces  chalands  ont  été  lancés  en  juillet  et  en  août  1913.  Ce  sont  les  premiers  cha- 
lands pour  déblais  que  Ton  ait  employés  dans  le  chenal  maritime.  Jusqu'ici  on  en  a 
été  très  satisfait. 

Construction  n°  58. — Chaloupe"  à  gazoline  "Margot".  Cette  chaloupe  qui  est  en 
bois  et  qui  est  destinée  à  être  employée  de  façon  générale  dans  les  limites  du  chantier 
de  construction  a  les  dimensions  suivantes: — 

Longueur 30  pds  0  pc. 

Largeur  hors  membres  au  maître-couple 7  pds  0  pc. 

Creux  sur  quille 3  pds  6  pcs. 

Tirant  d'eau  moyen 2  pds  3  pcs. 

Cette  chaloupe  est  pourvue  d'une  machine  du  type  "Standard"  à  grand  rendement, 
de  25  chevaux  vapeur.  Elle  peut  filer  \\\  milles  à  l'heure.  Son  lancement  a  eu  lieu 
en  août  1913. 

Construction  n°  5Jf. — Vapeur  garde-pêche  en  acier,  à  hélices  jumelles  et  à  dou- 
blage en  bois  destiné  au  lac  Winnipeg.     Il  a  les  dimensions  suivantes: — 

Longueur  entre  perpendiculaires 151  pds  0  pc. 

Longueur  totale 160  pds  6  pcs. 

Largeur  hors  membres  au  maître-bau 26  pds  6  pcs. 

Creux  sur  quille 13  pds  6  pcs. 

Tirant  d'eau 7   pds  6  pcs. 

Chevaux-vapeur  indiqués 900 

Ce  vapeur  a  été  commandé  en  mai  1913  et  l'acier  pour  sa  construction  le  11  juin. 
Cependant  la  livraison  de  cet  acier  ne  fut  pas  achevée  avant  décembre.  Le  2  juillet 
le  dessin  des  plans  fut  arrêté  et  sur  l'ordre  du  sous-ministre  ces  plans  furent  modifiés. 
Les  plans  modifiés  furent  soumis  le  14  juillet,  alors  que  l'on  décida  de  continuer  le 
dessin  des  premiers  plans  soumis.  Le  18  août  les  plans  linéaires  furent  de  nouveau 
soumis  et  après  quelques  discussions,  on  dut  les  modifier  et  changer  certaines  disposi- 
tions générales  pour  l'aménagement  du  navire.  Ces  plans  furent  soumis  le  1er  sep- 
tembre et  les  travaux  de  dessin  furent  suspendus,  quant  au  navire  en  question,  jusqu'à 
ce  qu'une  décision  fut  prise  à  l'égard  d'une  modification  faite  dans  les  plans.  Le  16 
octobre  des  ordres  furent  donnés  pour  que  les  plans  du  navire  lui  assignent  une  aug- 
mentation en  longueur  de  11  pieds.  Les  nouveaux  plans  furent  approuvés  le  29  octo- 
bre et  les  travaux  d'exécution  furent  commencés  le  17  novembre  dans  la  salie  des  gaba- 
rits. Quant  aux  travaux  en  acier  ils  commencèrent  le  23  décembre  et  le  23  janvier 
1914  la  quille  du  garde-pêche  était  posée  sur  cale.  Actuellement  tous  les  travaux 
d'acier  de  la  partie  centrale  du  navire  se  trouvent  achevés.  Aussitôt  que  l'étrave  et 
Fétambot  en  acier  fondu  seront  parvenus  au  chantier  on  entreprendra  le  reste  des 
travaux  à  faire,  probablement  vers  la  fin  de  mai  1914.  i\près  quoi  le  navire  recevra 
son  nom  et  sera  envoyé  par  sections  à  Selkirk,  Manitoba,  où  il  sera  reconstruit,  lancé 
et  armé  par  des  hommes  du  chantier  de  construction  que  l'on  enverra  dans  ce  but  au 
Manitoba.  On  a  déjà  commandé  la  plupart  des  pièces  accessoires  et  auxiliaires.  Ce 
garde-pêche  aura  des  hélices  jumelles.  Sa  machine  à  vapeur  sera  à  triple  expansion 
avec  condensation  à  jets  ayant  des  cylindres  de  11,  18  et  30  pouces  de  diamètre  avec 
course  de  piston  de  20  pouces.  La  vapeur  sera  fournie  par  deux  chaudières  écossaises 
de  11  pieds  de  diamètre  et  de  10-6  pieds  de  longueur.  Elles  seront  chauffées  par  des 
foyers  employant  des  dispositifs  à  tirage  forcé  de  Howdens.  Ces  chaudières  pourront 
supporter  une  pression  de  travail  de  180  livres.  Les  machines  à  vapeur  de  ce  bâti- 
ment sont  construites  en  ce  moment  aux  ateliers  de  la  "Poison  Iron  Works",  de 
^ronto. 

^  Constructions  nos  55  et  56. — Deux  catamarans  se  composant  chacun  de  deux  grands 
cylindres  en  acier  de  trois  pieds  de  diamètre  et  de  30  pieds  de  long  se  terminant  par 
des  cônes.  Les  cylindres  de  chacun  de  ces  catamarans  sont  disposés  à  12  pieds  l'un 
de  l'autre  dans  le  sens  de  la  longueur  et  reliés  entre  eux  par  des  poutres  en  acier  qui 
supportent  un  pont  d'environ  20  pieds  par  18  pieds.     Ces  catamarans  seront  employés 
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par  la  "St.  Lawrence  Levels  Commission".    Ils  sont  pourvue  de  treuils,  etc..,  qui  per- 
mettront de  manutentionner  des  appareils  destinés  à  mesurer  la  vitesse  des  courants. 

Construction  n°  57. — Vapeur  en  acier  à  hélices  jumelles  pour  études  d'hydrogra- 
phie.   Il  a  les  dimensions  suivantes: — 

Longueur  entre  les  perpendiculaires 140  pds  0  pc. 

Longueur  totale 147  pds  0  pc. 

Largeur  hors  membres  au  maître-couple 35  pds  0  pc. 

Creux  sur  quille 15  pds  0  pc. 

Tirant  d'eau 10  pds  0  pc. 

Ce  vapeur  à  hélices  jumelles,  sera  pourvu  de  machines  compound  à  condensation 
à  surface.  Leurs  cylindres  auront  14  et  28  pouces  de  diamètre  avec  course  de  piston 
de  21  pouces.  La  vapeur  sera  produite  par  une  chaudière  écossaise  de  15  pieds  de  dia- 
mètre par  11  pieds  de  longueur  à  même  de  supporter  une  pression  de  travail  de  130 
livres.  Ce  vapeur  sera  pourvu  d'une  barre  d'épreuve  et  d'un  treuil  semblable  à  ceux 
des  chalands  d'épreuve.  L'appareil  ainsi  installé  permettra  de  faire  des  épreuves  jus- 
qu'à 55  pieds  de  profondeur  sous  l'eau  afin  de  déterminer  s'il  s'y  trouve  des  obstacles 
à  la  navigation.  On  a  préparé  les  plans,  commandé  les  matériaux  d?acier  et  fait  les 
modèles  dans  la  salle  des  gabarits,  ce  qui  permettra  probablement  en  mai  de  commen- 
cer la  construction  du  navire  dès  l'arrivée  de  l'acier.  Les  matériaux  pour  la  chaudière 
ont  déjà  été  délivrés. 

Construction  N°  58. — Chaland  en  bois  à  fond  plat  à  employer  de  façon  générale 
dans  les  chantiers.     Ses  dimensions  sont  les  suivantes: — 

Longueur 60  pds  0  pc. 

Largeur 28  pds  0  pc. 

Creux 7  pds  0  pc. 

Ce  chaland  sera  lancé  au  mois  de  mai. 

Construction  N°  59. — Remorqueur  en  acier  à  hélices  jumelles  pour  le  service  du 
personnel  en  aval  de    Québec.     Ce  remorqueur  remplacera  le  James  Howden. 

Longueur 118  pds  0  pc. 

Largeur  hors  membres  au  maître-couple 24  pds  0  pc. 

Creux  sur  quille 12  pds  0  pc. 

La  machine  sera  compound  à  condensation  à  surface  avec  cylindres  de  14  et  28 
pouces  et  course  de  piston  de  21  pouces.  La  vapeur  sera  fournie  par  une  chaudière 
écossaise  de  15  pieds  de  diamètre  par  11  pieds  de  long  pouvant  supporter  une  pression 
de  travail  de  130  livres.  Les  matériaux  pour  la  construction  de  cette  chaudière  ont 
été  délivrés. 

Construction  N°  60. — Vapeur  à  hélices  pour  le  service  du  balisage  sur  la  rivière 
Ottawa.     Il  sera  composite  et  aura  les  dimensions  suivantes  : — 

Longueur 100  pds  0  pc. 

Largeur 21  pds  0  pc. 

Creux 9  pds  0  pc. 

Sa  machine-  sera  compound  à  condensation  à  jets  et  avec  cylindres  de  10  et  20 
pouces  de  diamètre  et  course  de  piston  de  14  pouces.  La  vapeur  sera  fournie  par  une 
chaudière  écossaise  de  9  pieds  6  pouces  de  diamètre  par  10  pieds  de  long.  Elle  pourra 
supporter  une  pression  de  travail  de  130  livres.  Les  matériaux  destinés  à  la  chaudière 
ont  été  -commandés.  On  a  demandé  des  soumissions  pour  les  machines  des  N09  57, 
59  et  60.  * 

Construction  Nos  61  et  62. — Deux  bâtiments  porteurs  à  hélices  ayant  les  dimen- 
sions suivantes: — 

Longueur  entre  perpendiculaires.  .    .  .    •. 210  pds  0  pc. 

Largeur  hors  membres  au  maître-couple 35  pds  0  pc. 

Creux  sur  quille 10  pds  0  pc. 

Tirant  d'eau  sous  chargement 16  pds  6  pcs. 

Capacité  du  puits  à  déblais 950  yards  cubes. 


CHANTIERS  DE  SOREL  131 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

La  machine  de  ces  bâtiments  sera  à  triple  expansion,  à  condensation  à  surface  et 
avec  cylindres  de  18£  pouces,  30  pouces  et  50  pouces  de  diamètre  et  des  courses  de 
piston  de  36  pouces.  La  vapeur  sera  produite  par  deux  chaudières  écossaise  de  14-6 
pieds  par  10-6  pieds  de  long.  Elles  pourront  supporter  une  pression  de  travail  de  180 
livres.     Force  en  chevaux-vapeur  indiquée,  1,250. 

Construction  N°  63. — (Bâtiment) — Barge  en  acier  à  hélice  ayant  approximative- 
ment les  dimensions  suivantes: — 

Longueur 160  pds  0  pc. 

Largenr 32   pds   0   pc. 

Creux 12  pds   6  pcs. 

Capacité 700  tonneaux. 

Les  plans  de  ce  bâtiment  seront  commencés  aussitôt  que  possible. 

Constructions  N°?  6k  à  67. — Quatre  chalands  en  acier  porteurs  de  déblais  ayant  les 
dimensions  suivantes: — 

Longueur 100  pds  0  pc. 

Largeur 29  pds  0  pc. 

Creux 10  pds  0  pc. 

Capacité 250  yards  cubes. 

Ces  chalands  seront  similaires  aux  chalands  51  et  52  mais  ils  auront  1  pied  de 
plus  de  creux.  En  ce  moment  on  en  prépare  les  plans  et  les  commandes  d'acier  né- 
cessaires. 

.  L'avancement  des  travaux  de  construction  des  nouveaux  bâtiments  a  en  géné- 
ral été  enrayé  du  fait  qu'il  s'est  écoulé  un  laps  de  temps  considérable  entre  la  com- 
mande des  matériaux  d'acier  nécessaire  et  leur  livraison.  Par  exemple:  la  comman- 
de de  l'acier  pour  les  constructions  nos  1+5  et  46  a  été  faite  le  17  août  1912  et  celle  pour 
les  nos  47  et  50,  le  9  septembre  1912.  Or,  aucun  des  matériaux  alors  commandés  ne  fut 
délivré  avant  le  milieu  de  mars  1913  et  leur  livraison  ne  se  trouva  achevée  que  le  29 
mai  de  cette  dernière  année.  De  plus,  et  ainsi  qu'il  a  déjà  été  dit  dans  ce  rapport,  les 
matériaux  pour  le  n°  5Jf  furent  commandés  en  juin  1913  et  leur  livraison  ne  fut  com- 
plétée qu'en  décembre  de  la  même  année.  Quant  au«°  51 ,  le  devis  détaillé  de  la  com- 
mande de  son  acier  fut  envoyé  le  21  janvier,  et  aucun  acier  n'a  encore  été  reçu.  En 
ce  moment  on  fait  une  commande  d'acier  de  2,500  tonnes  destinée  aux  nouvelles  cons- 
tructions qui  seront  commencées  au  cours  de  l'année  prochaine. 

ENTRETIEN    ET  AMÉLIORATION    DES    BATIMENTS    ET   DE    L 'OUTILLAGE   DU    CHANTIER    DE 

CONSTRUCTION   MARITIME. 

Bâtiment  n°  1. — Bureau  projeté.     Plans  préparés. 

Bâtiment*  No  1. — Bureau  projeté.     Plans  préparés. 

Bâtiment  No  2,  chaudronnerie. — Réparation  et  peinture  du  toit. 

Bâtiment  No  k,  bureau  et  magasin. — On  a  peint  l'extérieur  de  ce  bâtiment  et  on 
Ta  quelque  peu  modifié  à  l'intérieur. 

Bâtiment  No  5,  abelier  des  machines. — On  a  blanchi  l'intérieur  de  ce  bâtiment 
afin  d'en  augmenter  l'éclairage. 

Bâtiments  Nos  6,  1 ,  8. — On  a  peint  et  réparé  leurs  toits. 

Bâtiment  No  9,  atelier  des  charpentiers. — On  l'a  agrandi  de  20  pieds  dans  le  sens 
de  la  longueur  et  on  y  a  percé  10  fenêtres  pour  qu'il  soit  mieux  éclairé. 

Bâtiments  Nos  10,  11,  12,  13  et  lk,  glacière  et  hangar-entrepôt. — Peinture  des  toits. 
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Bâtiment  No  15,  magasin  du  matériel  de  la  flotte  de  travail. — On  a  multiplié  les 
cloisons  afin  d'y  placer  les  nouveaux  bateaux  en  service. 

Bâtiment  No  16,  usine  d'énergie  électrique. — On  a  construit  une  maison  provi- 
soire pour  abriter  le  nouveau  compresseur  d'air,  fait  du*  bétonnage  autour  des  machi- 
nes et  peint  ce  bâtiment  et  son  toit. 

Bâtiment  Nos  17  et  18,  scierie  et  atelier  de  peinture. — On  n'a  pas  réparé  ces  bâti- 
ments. 

No  19,  abelier  des  modèles. — On  y  a  établi  de  nouvelles  étagères  pour  y  mettre  de 
côté  certains  modèles. 

Nos  20,  21  et  22,  hangar  pour  bois  sec,  chaufferie  No  2,  et  hangar  pour  moulages 
métalliques. — On  n'a  pas  réparé  ces  bâtiments. 

Nos  23  et  2k,  cours  de  séchage  et  hangar  pour  machines. — Peinture  du  toit. 
No  25.— A  été  démoli. 

Nos  26  et  27,  bâtiment  principal  des  machines  et  hangar  de  la  cour  à  bois. — Pas  de 
réparations. 

No  28,  hangar  à  huile  de  pétrole. — C'est  un  nouveau  bâtiment  qui  a  été  construit 
à  l'épreuve  du  feu.  Son  rez-de-chaussée  est  en  béton  et  son  étage  supérieur  en  acier. 
Il  est  recouvert  en  acier  ondulé  et  sa  charpente  et  ses  portes  sont  aussi  en  acier. 

No  29,  nouvel  atelier  de  menuiserie. — C'est  un  nouveau  bâtiment  à  un  étage  qui 
est  dans  l'alignement  du  No  20  auquel  il  est  adjacent.  Il  a  87  pieds  de  long  par  41  de 
large. 

Nouvelles  bigues.  On  a  établi  sur  un  massif  de  béton  près  du  quai  No  4,  une 
nouvelle  bigue  en  acier  de  130  tonnes.  On  a  aussi  construit  un  petit  bâtiment  pour 
recouvrir  la  machinerie  de  cet  appareil  de  levage. 

Quai  N°  k. — Afin  de  disposer  de  plus  d'espace  pour  mettre  du  charbon  sur  ces 
quais  on  l'a  agrandi  en  le  prolongeant  d'une  centaine  de  pieds.  De  plus  il  a  fallu  faire 
de  grandes  réparations  à  ce  quai  dans  son  ensemble. 

Compteurs  des  heures  de  travail. — Au  cours  de  l'année  on  a  installé  dans  le  chan- 
tier maritime  un  nouveau  système  de  compteurs  d'heures  de  travail  et  pour  cela  on  a 
acheté  13  appareils  "  Globe  "  compteurs  enregistreurs  des  heures  de  travail  qui  porte 
le  nom  de  W.  A.  Wood.     On  n'a  eu  qu'à  se  louer  de  cette  innovation. 

Protection  contre  le  feu. — Durant  l'hiver  on  a  maintenu  sous  pression  jour  et 
nuit  deux  remorqueurs  à  bord  desquels  se  trouvaient  des  pompiers  appelés  à  sauve- 
garder l'existence  des  navires  de  la  flotte  au  cas  où  un  incendie  se  déclarerait  dans  le 
chantier. 

Boîte  à  vapeur. — Dans  l'atelier  des  charpentiers  on  a  établi  une  nouvelle  boîte  à 
vapeur  en  acier  de  24  pouces  par  24  pouces  par  60  pieds  de  long. 

Compresseur  d'air. — Comme  les  travaux  augmentent  sans  cesse  considérablement 
et  que  pour  les  outils  la  quantité  d'air  comprimé  dont  on  disposait  était  insuffisante,  on 
a  acheté  un  autre  compresseur  d'air  que  l'on  installera  dans  l'usine  d'énergie  motrice. 
Cet  appareil  est  du  type  "Canadian  Ingersoll  Rand"  de  16  par  16  et  "RP-2"  à  com- 
presseur compound  transversal  actionné  par  l'électricité.  Cet  appareil  en  cours  de 
travail  normal  a  la  vitesse  de  200  r.  p.  m.  et  peut  comprimer  744  pieds  cubes  d'air  à  la 
pression  atmosphérique,  et  ce  par  minute. 

Aux  dispositifs  de  compression  d'air  on  a  ajouté  un  nouveau  moteur  électrique 
dont  les  caractéristiques  sont  les  suivantes:   125   chevaux-vapeurs,   600  r.p.m.,   2,200 


CHANTIERS  DE  SOREL  133 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

volts,  moteur  d'induction  de  30  cycles  biphasé,  se  complétant  par  une  poulie  de  28 
pouces  de  diamètre  et  de  16  pouces  de  gorge,  à  base  mobile  avec  en  plus  un  régulateur 
de  T-20B  pour  rhéostat  ce  qui  permet  une  mise  en  mouvement  du  système  dans  le  dé- 
lai d'une  minute. 

Eau  potable. — Afin  de  donner  de  l'eau  potable  provenant  du  Saint-Laurent  aux 
chantiers,  on  a  reccordé  les  canalisations  d'eau  à  l'aqueduc  de  Saint-Joseph.  L'eau 
que  fournira  cette  canalisation  n'est  destinée  à  être  utilisée  que  comme  eau  de  bois- 
son. Ceci  parce  que  l'eau  provenant  de  la  rivière  Richelieu  n'est  pas  assez  saine 
pour  être  bue  impunément  par  le  personnel  du  chantier. 

Outillage  de  soudure  par  l'électricité. — Afin  de  réparer  les  pièces  métalliques  mou- 
lées et  les  pièces  lourdes  des  machines  des  navires  on  a  acheté  et  installé  dans  le  chan- 
tier un  appareil  de  soudure  par  l'électricité  de  40  ampères  du  type  O.  &C.  Cet  outil 
peut  aussi  couper  les  pièces  métalliques.  Il  est  complété  par  un  moteur  à  dynamo, 
un  panneau  de  distribution,  des  boucliers,  des  électrodes,  etc.  Le  panneau  de  distri- 
bution est  conçu  de  telle  façon  que  deux  ouvriers  pourront  se  servir  des  électrodes, 
chacun  d'eux  pouvant  disposer  librement  du  courant.  Le  travail  exécuté  avec  cet  outil- 
lage est  très  satisfaisant  car  il  permet  de  réparer  rapidement  et  économiquement  les 
chaudières,  les  pièces  métalliques  moulées»,  etc.,  sans  qu'on  soit  obligé  de  les  enlever 
des  navires. 

Appareil  à  jets  de  sable, — Comme  nous  avons  à  faire  beaucoup  de  nettoyage  des 
coques  des  navires  de  la  flotte,  on  s'est  vu  obligé  d'acheter  un  appareil  destiné  à  facili- 
ter ce  genre  de  travail.  En  l'espèce  il  s'agit  d'un  appareil  Farnham  No  1  à  jets  de 
sable,  complet,  d'une  puissance  de  500  livres.  Cet  outillage  que  l'on  emploie  pen- 
dant toute  la  saison  est  très  satisfaisant  il  permet  de  nettoyer  les  coques  des  navires 
et  des  dragues  avant  de  les  peindre  au  printemps,  etc. 

Remarques  générales. — Tous  les  bâtiment  du  chantier  de  construction  ont  été 
entretenus  en  bon  état  et  les  machines  ont  été  visitées  et  améliorées. 

Comme  d'habitude  avant  l'ouverture  de  la  navigation,  on  a  peint  tous  les  navires 
de  la  flotte  de  dragage  ayant  eu  soin  pendant  l'hiver  de  couper  la  glace  qui  se  formait 
autour  d'eux.  De  plus  tous  les  chemins  ont  été  entretenus  en  bon  état  et  l'on  a  badi- 
geonné les  clôtures  et  les  hangars. 

Les  autres  voies  de  communication  et  les  quais  ont  aussi  été  réparés  comme  d'ha- 
bitude et  entretenus  en  bon  état.  Le  nombre  des  personnes  employées  dans  les  chantiers 
a  été  variable  au  cours  de  l'exercice:  654  en  juin  et  1,181  en  mars  1914,  soit  en  moyen- 
ne 836  personnes  par  jour. 

L'état  financier  démontre  que  les  dépenses  encourues  pour  l'administration  des 
chantiers  et  l'amélioration  du  chenal  maritime  se  sont  élevées  à  $1,466,591.40. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

W.  S.  JACKSON, 
Directeur  des  chantiers  de  constructions  de  Sorel. 
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ANNEXE  N°  5. 


Etat  des  crédits  votés  et  des  dépenses  faites  par  le  département  durant  l'exercice 

financier  clos  le  31  mars  1914. 


Services. 

Crédits. 

Dépenses. 

Balance. 

$         c. 

$          c. 

$           c. 

Service  océanique  et  fluvial — 

Vapeurs  de  l'Etat  et  brise-glace 

Examen  des  capitaines  et  seconds 

Récompenses  pour  sauvetages,  etc 

Enquêtes  sur  les  naufrages 

Ecoles  de  navigation 

Enregistrement  des  navires 

Enlèvement  des  épaves 

Service  postal  d'hiver 

Inspection  du  bétail 

Outillage  de  sauvetage 

Dépenses  imprévues 

Travaux  publics  imputables  au  capital 

Chenal  maritime  du  fleuve  St- Laurent 

Outillage  de  dragage  du  fleuve  St-Laurent 

Nouveau  brise-glace  pour  le  fleuve  St-Laurent. . 


Service  des  phares  et  des  côtes- 
Salaires  et  allocations  aux  gardiens  de  phares 

Agences,  loyers  et  dépenses  diverses 

Entretien  et  réparation  des  phares 

Const.  des  phar.  et  des  dispositifs  de  balisage  et  d'éc. 

Bris  de  la  glace  dans  la  Baie-du-Tonnerre  

Service  des  signaux 

Administration  du  pilotage 

Pensions  aux  pilotes  en  retraite 

Entretien  et  réparation  des  quais 

Postes  téléphoniques  de  renseignements 

Postes  téléphoniques  de  signaux 

Vapeur  pour  bouées  et  phares,  fleuve  St-Laurent. .  . 

Entretien  de  la  route  maritime 

Vapeur  pour  phares  et  bouées,  remplaçant  le  Scott. . 
Allocation  payée  à  la  veuve  et  aux  enfants  de  feu 

Albert  Gates 

Outillage  de  pilotage  à  Victoria  et  Esquimalt  . . 


Institutions  scientifiques- 
Service  météorologique.  . 
Observatoire  magnétique. 


Hôpitaux  de  la  marine — 
Marins  malades  et  réparations  des  hôpitaux . 
Marins  naufragés  et  sans  ressources 


Inspection  des  bateaux  à  vapeur — 
Inspection  de*  bateaux  à  vapeur. 


1,000,166  86 

16,500  00 

140,000  00 

18,400  00 

8,000  00 

2,700  00 
20,000  00 
11,000  00 

5,000  00 
45,000  00 

5,000  00 


l,2n,766  86 

894,000  00 

1,317,000  00 

250,000  00 


2,461,000  00 

450,000  00 

140,000  00 

700,000  00 

1,000,000  00 

30,000  00 

21,000  00 

41,000  00 

6,300  00 

10,000  00 

30,000  00 

5,000  00 

50,000  00 

1,000  00 

110,000  00 

4,500  00 
9,000  00 


2,607,800  00 

200,400  00 
1,000  00 


201,400  00 

65,000  00 
3,000  00 


68,000  00 
70,000  00 


999,186  57 
13,762  66 

139,885  36 
8,754  71 
2,477  82 
2,481  17 
1,399  46 
7,516  78 
2,438  64 
34,281  53 
4.093  36 


1,216,278  06 

1,004,145  22 

695,613  47 

240  00 


1,699,998  69 

420,616  13 

136,  b2T  94 

699,785  90 

851,964  87 

29,856  33 

19,176  11 

40,918  28 

5,604  03 

9,165  88 

27,220  42 

4,596  11 

45,269  76 

1,000  00 

27,901  54 

4.500  00 


2,324,103  30 

199,134  11 
892  29 


200,026  40 

54,578  55 
1,331  09 


55,909  64 
63,714  12 


980  29 
2,737  34 

114  64 
9,645  29 
5,522  18 

218  83 

18,600  54 

3,483  22 

2,561  36 

10,718  47 

906  64 


55,488  80 

511,241  31 
249,760  00 


761,001  31 

29,383  87 

3,472  06 

214  10 

148,035  13 

143  67 

1,823  89 

81  72 

695  97 

834  12 

2,779  58 

403  89 

4,730  24 


82,098  46 


9.000  00 


283,696  70 

1,265  89 
107  71 


1,373  60 

10.421  45 
1,668  91 


12,090  36 

6,285  88 
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Pêcheries — 

Appoint,  et  déboursés  des  fonctionn.  des  pêcheries. 
Const.  de  passages  à  poissons  et  curage  des  rivières. . 

Frais  judiciaires  et  divers 

Musée  canadien  des  pêcheries 

Ostréiculture 

Entreposage  frigorifique  et  transp.  du  poisson  frais. 

Usine  de  réduction  du  chien  de  mer 

Services   des  fonctionnaires  des   douanes    pour  les 

permis  de  Modus  Vivendi 

Bureau  de  renseignements  des  pêcheries 

Commission  internationale  des  pêcheries 

Service  des  bateaux  garde-pêche 

Dix  bateaux  garde-pêche  pour  la  cote  Atlantique. .  . 
Exposition  de  poisson  frais  (exposition  de  Toronto). 

Vapeur  garde-pêche  pour  le  lac  Winnipeg 

Piscifacture 

Stat.  de  biologie  marine  et  recherches  scientifiques.. 

Garde-pêche  pour  la  Colombie- Anglaise 

Dépense  pour  le  règlement  des  réclamations  faites  en 

vertu  du  traité  sur  la  chasse  pélagique  du  phoque. 
Allocation  du  ministère  des  Travaux  publics  pour  la 

perte  du  remorqueur  brise-glace  Sir  Hector.     .    .  . 


Appointements  des  employés  de  l'Etat. . 
Dépenses  diveises 

Récapi  tulation — 

Service  océanique  et  fluvial 

Travaux  publics  imputables  au  capital 
Service  des  phares  et  des  côtes     . . 

Institutions  scientifiques 

Hôpitaux  de  la  marine 

Inspection  des  bateaux  à  vapeur 

Pêcheries    

Appointements  des  employés 

Dépenses  diverses    

Primes  de  pêche  


Crédits. 


•S 


c. 


230,000  00 

20,000  00 

4,000  00 

16,'  00  00 

6,000  00 

100,000  00 

(50,000  00 

900  00 

10,000  00 

5,000  00 

137,500  00 

50,000  00 

10,000  00 

145,000  00 

400,000  00 

17.000  00 

75,000  00 

17,000  00 

16,238  00 


1,319,638  00 


253,200  C0 
37,000  00 


1,271,766  86 

2,461,000  00 

2,607,800  00 

201,400  00 

68,000  00 

70,000  00 

1,319,638  00 

253,200  00 

37,000  00 


8,289,804  86 
160,000  00 


Dépenses. 


229,547  16 

12,341  93 

1,100  87 

9,100  54 

4,434  60 

90,868  51 

41,188  37 

537  90 

8,956  76 

441  59 

135,330  87 

15,994  08 

9,700  48 

40,146  03 

354,675  13 

17,000  00 

66,542  10 

16,713  02 

16,238  00 


1,070,857  94 


231,237  36 

36,759  80 


1,216,278  06 

1,699,^98  69 

2,324,103  30 

200,026  40 

55,909  64 

63,714  12 

1,070,857  94 

231,237  36 

36,759  80 


6,898,885  31 
158.661  25 


Bah 


452  84 
7,658  07 
2,899  13 
6,399  46 
1,565  40 
9,131  49 
13,811  63 

362  10 

1,043  24 

4,558  41 

2,169  13 

34,005  92 

299  52 

104  853  97 

45,324  87 

8,457  90 

286  98 


248,780  06 


21,962  64 
240  20 


55,488  80 

761,001  31 

283,696  70 

1,373  60 

12,090  36 

6,285  88 

248,780  06 

21,962  64 

240  20 


1,3  0,919  55 
1,338  75 
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Relevé  des  revenus  du  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  pour  l'exercice  fiscal 

clos  le  31  mars  1914. 


Services. 


Jetées  et  quais . 
Havres 


Fret,    $1,665.97 
$235. ]3 


Vapeurs  de  l'état. 
Champlain. 

$4,921.92;     repas,    $50.30;    divers, 


Earl  Grey. 

Fret,  $269.38;    passagers,  $3,943.50;   repas,  $222.60;  couchettes, 
$1,136;  marchandises,  $685.72 * 


Minto. 

Fret,  $3,598.55;  passagers,  $2,676.25;  repas,  $170.90;  couchettes, 

$527 ;  marchandises.  $549.78 

Fonds  des  pilotes  invalides 

Fonds  d'inspection  des  bateaux  à  vapeur 

Honoraires  de  mécaniciens  de  bateaux  à  vapeur 

Fonds  des  marins  malades 

Postes  de  signaux 

Droits  perçus  pour  enregistrements  maritimes 

Amendes  et  confiscations  (marine) 

Examen  des  capitaines  et  seconds 

Revenus  casuels  (marine) 

Revenus  casuels  (pêcheries) 

Service  postal  d'hiver 

Revenus  des  pêcheries 

Modus  vivendi 


Transport  de  licences  de  pêche  délivrées  par  D.  Morrison  en  1914, 
et  devant  figurer  dans  les  comptes  en  1914-15 


Montants. 


31,619  53 
762  00 


6,873  32 


14,257  20 


7,522  48 

5,697  41 

3,556  15 

1,865  00 

70,649  49 

751  00 

52  85 

331  62 

5,558  75 

74,649  58 

29,435  87 

57  88 

99,959  21 

11,728  50 


365,327  84 


Rembourse- 
ments. 


574  86 

5  00 


108  97 


10  90 

10  00 

,461  52 

497  71 


269  30 


7,938  26 


Totaux. 


31,044  67 

757  00 


28,653  00 

5,697  41 

3,556  05 

1,865  10 

70,540  52 

751  00 

52  85 

320  72 

5,548  75 

68,188  06 

28,938  16 

*    57  88 

99,689  91 

11,728  50 


357,389  58 

423  78 

356,965  80 
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LISTE  DES  GARDES-QUAIS. 

ÉTAT    DÉTAILLÉ. 

Ontario. 


141 


Localités. 


Barry,  baie ... 

Baysville 

Rivière-à-1' Aveugle 

Bracebridge 

Brighton 

Bronte 

Bruce- Mines 

Burk's-Falls 

Chute-à-Blondeau 

Cockbum,  île 

Cook,  baie  (voir  Silverwater). 

Depot-  Harbour 

Echo,  baie    . .    

Goderich     

Haileybury 

Hilton 

Honora 

Huntsville 

Kingsville 

Lakeport    , 

L'Original 

Leamington 

Lions-Head 

Maganatawan 

Midland   

Michipicoten-Havre 

Morpeth 

North  Bay    

Oshawa 

Owen-Sound 

Pelée,  île 

Pembroke 

Peterboro,  rue  Wolfe 

Port-Finlay   

Port-  Rowan 

Port-Whitby 

Providence,  baie 

Richards-Landing 

Rondeau 

Rossport   

Rosseau 

Sault-Ste-Marie 


Scudder,  quai — Pelée,  île 

Sheguiandah 

Silver-Centre 

Silver-Water   

Southampton 

South -Lancaster 

Summerstown 

Tendy,  baie 

Thessalon 

Tolsmaville  (voir  Cockbum,  île). 

Treadwell 

Wendover 

Wiarton 


Gardes-quai8. 


S.  E.  Smith 

.Tas.  D.  Smith    . . 
W.  H.  McGauley. 
W.  C.  Simmons. . . 

W.  S.  Strong 

T.  Joyce  

W.  Fleming    

A.  J.  Collins 

O.  Cousineau 

D.  J.  McLeod 


W.  H.  Hoppins 

T.  H.  McWaters.... 
Malcolm  McDonald . 

E.  Wright 

Peter  Brown 

G.  E.  Hawke 

Sous  bail 

W.  H.  Black 

Roy  Mathews. 

Louis  Tourangeau. 

J.  E.  Johnson 

Chas.  Knapp  

Conrad  Ross 

J.  Yates     

George  Reed 


Michael  Le  Bœuf . 
W.  T.  Henry.... 
Under  lease  . .  . 
H.  Henderson... 
Thos.  Lowe 


J.  H.  Teare.. 
Jos.  Ellis  . . . 
John  Watson 


Jas.  Buru>-ide. 
Jas.  Claus. . . . 


S.  A.  Foote. 
G.  A.  Boyd. 


Irwin  Quick  . . 
Wm.  Stevens  . . 
H.  Pickering. . 
Chas.  Kent 

H.  Harmer 

John  Munroe . . 
A.  Bonnerville 
Philip  Jacob. . . 
W.  H.  Hill .... 


H.  Deschesne. 
M.  St-Pierre.. 
E.  Shackleton. 


'Dates  des 
nominations. 


Années. 


25  août 

25  sept. 

14  avril 

24  sept. 

7  mars 
17  déc. 

15  avril 

8  fév. 

28  mai 

29  juin 

8  mai 
5  juin 
7  mars 

26  juill. 

25  mars 
12  mai 


1er  août 

4  juill. 

22  irai 

11  mai 

6  fév. 

6  avril 

26  oct. 

27  nov. 


1905. 
1906. 
1908. 
1908. 
1913. 
1912. 
19)2. 
1807. 
1909. 
1910. 

1905. 
1912. 
1913. 
1913. 
1912. 
1909. 

1902! 
1912. 
1912. 
1906. 
1906. 
1910. 
1905. 
1913. 


21  mars 
10  août 


1910. 
1904 


2  fév. 
7  mars 


1907. 
1913. 


29  juin 
8  juin 

30  sept. 


1908. 
1910. 
1912. 


16  mars 
27  nov. 


1912. 
1913. 


17  avril 
9  avril 


5  mai 

8  nov. 

17  juill. 

28  mai 

24  mai 

19  sept. 

25  mai 
22  mai 

29  fév. 

24  avril 

20  fév. 
12    — 


1912 

1897. 


1911. 
1910. 
1911. 
1909. 
1912. 
1912 
1910. 
1912. 
1912. 

1914. 
1913. 
1913. 


Rémunérations. 


p.c. 

25 
25 
50 
25 
25 
25 
50 
25 
40 
50 

25 
25 
25 
25 
50 
25 

*25' 
25 
25 
25 
25 
25 
25 
25 


50 

$400 


25 

•$200 


50 

$100  par  mois  . 

200   „  année, 

pour  un  aide . . 

25 

25 

50 

25 
25 
25 
22 
50 

50 
50 
25 


Montants. 


424  86 

213  02 
23  25 

99  87 

85  43 
18  23 


131  25 

453  78 
189  44 

105  00 
289  47 

54  84 
323  28 


433  15 
55  02 


441  80 
114  80 


119  55 

129  09 
26  00 

134  34 


111  97 

161  64 

37  90 

25  00 

165  25 


81  47 

58  72 
65  18 
61  50 

4,634  11 
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MARINE  ET  PECHERIES 
LISTE  DES  GAKDES-QUAIS— Suite. 

ÉTAT    DÉTAILLÉ Suite. 

District  de  Québec-Montréal. 


5  GEORGE  V,  A.   1915 


Localités. 

Gardes-quais. 

Dates  des 
nominations. 

Rémunérations. 

Montants. 

Agnès 

Boucherville 

Cap-de-  la-  Madeleine 

L.  A.  Roy 

Nap.  Sicotte .      

Années. 

27nov.       1891.. 
17  avril      1913. . 

p.c. 

25 
25 

$       c. 
1  65 

Cascades   

Les  Cèdres 

C.  Laboursadière 

A.  St- Amour 

Nap.  Bériault 

27  mai        1907.. 
4  juill.      1912.. 

29  juin       1.910.. 
31  mars      1906.. 
13  mai        1912. 

28  avril      1914.. 

22  fév.        1911.. 
16  juill.      1902. . 
25  juin       1912.. 

30  mai        1910.. 
8  août      1908.. 

23  mars.     1910.. 
8  mars      1894.. 

10  juin       1906.. 
2  mai        1913.. 

50 
50 
50 
25 
50 
50 
50 
25 
50 
25 
50 
25 
25 

50 
$100 

Côteau-du-Lac 

4  20 
20  95 

Desjardins 

P.  Desjardins 

East-Templeton .... 

Léon  Campeau 

32  09 

Fassett,  Labelle  Co 

Graham 

F.  Thomas 

Antoine  Bertrand 

T.  Ranger 

57  36 
42  19 

Greece,  pointe 

Hudson 

Ile  Perrot,  nord 

Cyprien  Bertrand 

0.  Legault . 

R.  Daoust,  (suppléant) . . 
L.  Knowlton 

61  42 
74  75 

m            sud 

Knowltons  Landing 

37  50 

Lac    Mégantic    (voir  Mégantic, 

Village). 
Longueuil  (commissaire  du  port 

de  Montréal). 
Magog 

D.  Peters 

0.  Daoust 

71  29 

Mégantic,  Village 

Monte-Bello 

A.  Gauthier 

17  avril      1914.. 

10  avril      1912.. 

8  janv.      1907.. 

26  avril      1910. . 

50 
50 
25 
25 

30  00 

Papineau  ville 

A.  Chabot . 

A.  N.Roy...   

124  66 

Peel-Head,  baie 

6  45 
133  10 

Pointe-aux-Trembles 

Pointe-à- Valois  (voir  Valoispte). 

Port- Lewis 

Rigaud 

Sam   Carson  . .    

0.  Mallette 

17  déc.        1912. . 
Hoct.        1907.. 

5  mai       1908. . . 

25 

pourc.àpiélev. 

pesag.  et  péage. 
50%  des  droits  de 
pesage    et    du 
péage. 

Rigaud 

J.  Vallée,  assistant 
garde-quai 

60  69 

Ste- Agnès,  voir  Agnès. 

Moïse  Coté 

30  août       1913.. 
2 L  sept.      1908.. 

50 

50 



Ste-Anne  de  Belle  vue 

M.  C.  Bezner 

182  77 

St-Denis 

12  33 

St-Zotique 

Varennes. 

Valois,  pointe 

A.  Bissonnette 

7  sept.      1906  . 

20  août      1897 
14  sept.      1914  . 

6  sept.      1912. . 

2  août       1899.. 

25 

25 
50 
25 

25 

9  20 

27  82 

0.  Boileau 

A.  St-Pierre... . 

77  28 

Aucun. 

Ville-Marie 

J.  J.  Maillard 

* 

1,067  70 

RECETTES   POUR  L'ANNEE  1913-191', 
DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

LISTE  DES   GARDES-QUAIS— Suite. 

ÉTAT    DÉTAILLÉ — Suite. 
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District  de   Québec. 


Localités. 

Gardes-quais. 

Dates  des 
nominations. 

Rémunérations. 

Montants. 

Amherst  (lie  de  la  Madeleine). . 

J.  Chas.  Boudreau 

S.  A.  Huard 

Années. 

1er  sept.     1913.. 

5  sept.      1913.. 

17  sept.      1912.. 
13  août      1895. 
27  sept.      1912.. 

25  sept.      1912.. 
7  sept.      1905.. 

16  sept.      1912.  , 

6  sept.      1913.. 
27  sept.      1912.. 
13  sept.      1912.. 
23  sept.      1901.. 

26  juin       1912. . 

27  avril      1912.. 

18  avril      1914.. 

13  juin       1904. . 

7  mars     1914. . 

20  janv.     1912.. 

14  fév.       1913.. 

p.  c. 

25 

25 

25 

$19.00 

32.00 

50 

50 

25 

$50.00 

18.00 

25 
$122.00 

25 

25 
25 
25 

$29.00 

50 
50 

$      c. 

271  86 
31  44 

Jos.  Duguay   

151  83 

F.  La  voie. 

P.  Cimon 

F.  Guillot 

73  17 

Baie-St-Paul 

Beauport 

102  11 
73  46 

J   Biais 

70  90 

Bic 

L.  Roy 

E.  Alain 

F.  Charrette 

Nérée  Paré 

Carleton    

Cap-à-1' Aigle 

32  95 

62  97 
82  12 

T.  Tremblay 

T.  Rankin *. 

1,235  47 
88  47 

Esquimaux,  Pointe- aux- 
Grande-Entrée 

Grand  Pabos(voir  Anse-à-lTslet) 
Grande-Rivière 

Geo.  Belliveau 

136  69 

Grindstone  (Ile  de  la  Madeleine) 
Ile-aux-Grues 

André  Gaudet . 

D.  Vézina 

439  23 

Les-Eboulements 

L'Isîet. 

Matane 

H.   Tremblay 

Alex.  J.  Pelletier 

G.  E.  Verreault. . . 

95  82 

137  28 
47  71 

Miguasha    

Montmagny,  basin 

R.  Fournier 

23  mai        1913.. 
14  mars     1913. 
25  avril      1912.. 
22  fév         1908. 
17  avril      1912.. 

25 
Néant. 
25 
50 
40 

653  63 

New-Carlisle 

JohnC.  Hall 

•T.  DeCaen 

77  34 

39  11 

J.  M.  LeBoutillier 

191  42 

Pointe-à-Coté  (voir  Bic)   

Pointe-aux-Esquimaux 

26  fév.       1907.. 
9  juin       1914   . 

27  mars      1907.. 
20  janv.     1912.. 

7  nov.      1905. 
23  juin       1913.. 
20  avril      1909.. 
20  janv.     1912.. 
10  fév.       1903.. 

$50.00 

50 

50 

50 
$146.00 

25 
$48.00 

25 

25 

50 

25 

50 

Pointe-aux-Origneaux   (voir  Ri- 
vière Ouelle.) 
Port- Daniel 

F.  X.  Gagnon 

20  05 

Roberval 

Simon  Martel 

287  61 

Rimouski . 

U.  Lavoie. .      

Alphonse  Quimper   ...    . 
L.  J.  Puize  

79  84 

Rivière  Blanche 

Rivière-du-Loup 

Rivière  Ouelle 

St-Alphonse-de-Bagotville 

Ste-Cécile-du-Bic 

St-Irénée. 

86  90 
648  82 

•T.  A.  Gamache  (agissant) 

Thos.  Fortier 

0.  LeBel 

G.  Bouchard 

55  95 

215  24 

33  00 

124  88 

St- Jean-d'Orléans 

Vacant 

60  00 

St- Jean-Port-Joli 

St-Nico^s 

Lucien  Legros 

Sous  bail 

16  janv.     1913. . 
H  mai       1904.. 

30  00 
50  00 

St-Siméon 

E.  Tremblay 

7  mars     1913.. 
23  mai       1913.. 

29  mai       190é.  . 

25     - 
25 

$30.00 

29  56 

St-Thomas  de  Montmagny 

Shea,  pointe  (voir  Amherst,  Îles- 
de-la-Madeleine 

72  69 

A.  Gingras 

Tadousac 

Trois-Pistoles 

sa  48 

6,045  00 

144 


MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.   1915 


LISTE  DES   GARDES-QUAIS— Suite. 

ÉTAT    DÉTAILLÉ Suite. 

Nouveau-Brunswick. 


Localités. 

Gardes-quais. 

Dates  des 
nominations. 

Rémunérations. 

Montant. 

Andersons-Hollow 

I.  H.  Copp 

Année. 

25  janv.     1913.. 

23  janv.     1914.. 
15  juin       1912. 

2  mai       1912. . 

26  fév.       19G4. 
19  oct.       1912. 

24  mai       1912. . 
26  juin       1912.. 

p.c. 

25 
25 
25 
25 
25 
25 
25 
25 

$      c. 
120  60 
67  77 

Rivière  Noire  

A.  L.  Moore 

Bouctouche   

Burnt-Church 

J.  J.  LeBlanc ...    

Jas.  Anderson 

W.  W.  Doherty 

J.  D.  Lane 

H.  Foulen 

1,524  06 

424  25 

67  02 

Cap  Tonnentin 

Caraquet 

Clifton 

Clifton,  maintenant  Stonehaven. 

Cocagne  

Coles,  pointe     . 

Dalhousie 

J.  F.  Bourque 

J.  B.  Tower 

W.  J.  Smith 

13  mars 

21  juin 
27  juin 

27  mars 

22  déc. 
25  mars 
L7  juill. 

28  nov. 

1907.. 
1909. . 
1891.. 
1912.. 
1909.. 
1912. . 
1909.. 

1906.. 

25 
25 
25 
25 
25 
25 
25 

25 

22  50 

Edgett-Landing 

Gardners,  crique 

Hopewell,  cap 

Hopewell-Hill  

Moses  Stevens   

J.  J.  Armstrong 

L.  Layton 

F.  J.  Robinson. . . 

55  38 

Kingston  voir  Rexton . 
Lameque 

N.  Chiasson 

Lorne  ville 

Vacant 

J .  Cotneau 

A.  S.  Murray 

21  mars 
1er  mars 
9  nov. 
16  juin 
18  avril 

30  juin 

1911.. 
1906.. 
1910. . 
1911.. 
1910.. 

1905.. 

25 
25 
25 
25 

25 

25 

Grande-rivière 

Miscou,  port 

Moncton 

Néguac. . . 

New-Horton,  voir  Deux-Rivières 
Oromocto 

Prudent  Roy  

Jas.  Flanagan . 

C.  Mclntosh 

Jno.  E   Stocker 

97  22 

Ile-aux-Perdrix,  quai  de  l'est.. . . 

Petit-Rocher 

Quaco,  voir  St-Martin. 

Rexton 

•J.  Boudreau   

T.  Harnett 

27  août 

3  août 
6  nov. 

24  juin 

6  avril 

1910.. 

1911.. 
1910  . 

1911.. 

1910. . 

25 

25 
25  mais  sans  excé- 
der $1,500  par 
année. 
25 

50 

1  01 

Spencer,  île 

St-Jean,  voir  Pointe-de-Sable. . . 
St-Jean-ouest,v.  Pointe-de-Sable 

Shippigan   

St-Louis,  goulet   

H.  E.  Grant 

8,933  43 

G.  J.  Henry 

71  99 

St-Martin 

Ste- Marie 

St-Nioolas,  rivière 

Stonehaven  

A.  Vaughan 

H.  M.  Léger 

J.  Grani 

S.  Payne 

5  nov. 
19  déc. 
27  sept. 

9  nov. 
12  oct. 
27  mai 

1912.. 
1905.. 
1901   . 
1914.. 
1910.. 

25 
25 
25 
25 
25 

10  26 

Tracadie 

L.  Breau 

J.  Knowlton 

G  46 

Deux-Rivières 

4  80 

Waterside,  v.  Anderson's  hollow. 

11,406  75 

Nouvelle-Ecosse. 

Advocate. . 

Annapolis  Royal 

Vacant. 

R.  P.  Saunders .    

H   R   McAdam 

8  oct. 
30  déc. 
21  mars 
13  août 
20  janv. 
25  nov. 

1913.. 

1898. 

1912.. 

1902.. 

1914.. 

1912.. 

25 
25 
25 
25 
25 
25 

25  87 

Arisaig 

Arichat 

Avonnort 

D.  H.  Cutler 

L   F.  Fuller 

43  14 

Babins-Cove.    . 

1  90 

Baddeck    

A.  S.  McDonald 

257  19 

RECETTES  POUR  L'ANNEE  1912-1913 
DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

LISTE  DES   GARDES-QUAIS— Suite. 

ÉTAT    DÉTAILLÉ Suite. 

Nouvelle-Ecosse — Suite. 
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Localités. 


Baker,  pointe 

Barrington,  passage 

Barrington,  cap 

Rivière-à-1'Achigan 

Bayfield 

Battery,  pointe 

Pointe-à  l'ours 

Rivière-à-1'ours 

Belliveaux,  anse 

Pointe  Noire. ...      ... 

Boularderie 

Broad,  anse 

Broad-Cove- Marsh  

Brooklyn  .    

Brûlé,  pointe 

Burlington 

Canada,  crique 

Canning 

Chebogue  (voir  Town- Point). 

Canso . 

Cap  Cove 

Castle,  Baie 

Centreville ...      

Chipmans,  ruisseau   

Pointe  de  l'Eglise. 

Clifton 

Clarks,  port  (Swims,  Pointe).  . . 

Cranberry,  cap 

Cribbins,  pointe 

Deep-Brook.. 

Delap,  anse 

D'Ecousse  (Nouveau) 

Digby 

Drumhead 

Eagle-Htad. . .    

Baie  de'l'Est 

East-Jeddore  (v.  Bakers  Point). . 

Rivière  de  l'Est 

Ecum-Secum 

Englishtown 

Freeport 

Gabarus 

Grand  Na»-rows 

Grand  ville  Centre 

Grand  Village 

Halifax  (chantiers). 

Hall,  port 

Hampton 

Hantsport 

Harbourville 

Horton-Landing 

Baie  des  Indiens  (v.  baie  Jordan.) 

Indian,  port 

Iona 

Irish-Cove 

Isaacs,  port 

Jordan,  baie 

Jordan,  rivière . 

Kelley,  anse 

Kingsport  (voir  Pointe  du  Chêne) 

Little-Narrows 

Lismore 


Jas.  Meagher . . 
Benj.  Doucette 
R.  H.  McNeil  . 

A.  Ward 

H.  Thorpe 
D.  Thibodeau. 


Gardes-quais. 


Vacant. 

J.  H.  Christie  . . . 

Capt.  W.  Doane 

J.  C.  Fulton 

Geo.  Prowse 

Albert  Ellis 

C.  O.  Venot . .    . . 

A.  W.  Dunn 

S.  C.  Therriault. . 
Elisha  W.  Perry . 


H.  McDonald. 
G.  McLeod . . . 
A.  Craig 


H.  Dickey 

F.  A.  McBride. 


Job  A.  Crowell 

A.  Shaw 

Angus  R.  Boyd .  . . 
J.  C.  W.Ditmare. 
R.  W.  McCaul. . . . 

A.  Langlois    

J.  O.  Dakin 

Vacant. 

N.  Lealie , 

A.  McGillivary 


Vacant. 


T.  L.  Stevens. 
Vacant. 


H.  Roney 

Vacant. 

J.  C.  Watson. 
C.  E.  Dunn. . . 


Wm.  Spicer  . 
F.  G.  Curry, 


F.  S.  X.  McNeill. 


T.  D.  Cooke. 
W.  McKay . . 

Vacant. 

J.  A.  Kelly. 


Vacant. 


21—10 


Dates  des 
nominations. 


Années. 


31  août 
29  juin 

6  janv. 
20     ., 

3  avril 

29  oct. 
12  sept. 
24  nov. 

30  avril 


1896. 
1910. 
1898. 
1914. 
1912. 
1912. 
1913. 
1892. 
1913. 


19  oct. 
30  mars 
26  déc. 


1892. 
1914. 

1898. 


12  août 
16  nov. 

13  déc. 
8fév. 

14  mars 
28  mai 
11  avril 

2  juin 


1899. 
1912. 

1905. 
1907. 
1914. 
1899 . 
1907. 
1913. 


21  mars 

26  mai 

2  oct. 

2  déc. 
28  nov. 
26  août 

5  fév. 

9  janv. 

3  mai 


1913. 
1903. 
1895. 
1911. 
1889. 
1912. 
1912. 

1889. 
1903. 


8  mai 


1912. 


6  juil.        1903. 


16  nov. 
22  déc. 


1912. 
1906. 


21  mai 
30  avril 


1913. 

1898. 


8  juin       1901. 


30  janv. 
1er  juil. 


1902. 
1913. 


6april      1908. 


Rémunération 


p.c. 


25 
25 
25 
25 
50 
25 
25 
25 
25 
25 


25 
25 

25 
25 
25 
25 
25 
25 


25 
25 
25 
25 
25 
25 
25 

25 
50 


25 


25 


25 


Montants. 


$  c. 


58  79 
4  87 

15  17 

0  37 

92  00 
13  53 

25  09 

5  49 

29  18 

82  58 

13  91 

42  95 

8  64 

50  14 

2,980  78 


74  31 
55  06 


42  98 
19  53 

50  31 
55  02 


10  02 

11  96 
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LISTE  DES  GAKDES-QUAIS— Suite. 

ÉTAT    DÉTAILLÉ — Fin. 

Nouvelle-Ecosse — Suite. 


5  GEORGE  V,  A.  1915 


Localités 

Gardes-quais. 

Dates  des 
nominations. 

Rém  unérations. 

Montants. 

Nouvelle- Ecosse — Suite. 

Little,"  rivière 

Maitland , 

0.  E.  Denton 

Années. 
5  fév.        1912  . 

p.c. 
25 

$      c. 
37  58 

Wm.  Early 

M.  R.  Robichaud 

A.  Melanson ... 

15  janv.      1912.. 

7  fév.        1909.. 

26  sept.      1910.. 

25 

25 
25 

68  74 

Meteghan,  anse 

Meteghan,  rivière 

Middle-Country,  port 

Militia,  Pointe 

Mill,  crique . . 

12  77 

D.  Mclntosh 

Jas.  E.  Porter  

20  août      1892.. 
31  janv.      1914.. 

25 
25 

Morden 

New-Edinburgh 

Wm.  Findlay 

Chas.  T.  D'Eon 

14  janv.      1914.. 

3  avril      1912.. 
23    „          1906.. 

7  nov.       1905. 

25 
25 
25 
25 

16  62 

A.  C.  Newell 

50  20 

Noël 

M.Faulkner 

Wallace-nord     

North-Side  (voir  Boularderie) 
Pointe-au-Chêne. .   .    

Affermé 

33  34 

4  mars      1907 . . 
13  avril      1910.. 
13  déc.        1913.. 

8  juin        1911.. 
24  déc.       1907.. 

2  août      1899.. 

25 
25 
25 
50 
25 
25 

Owls-Head,  port. . .    

Parkers,  anse 

David  Palmer,  jr 

Daniel  Robinson 

Wm.  La  vers 

Phinney,  anse 

A.  Bent 

1  50 

Picketts 

Pictou,  île 

F.  A.  Eaton 

73  49 

Plymouth 

J.  B.  Purdy 

22  fév.        1902.. 

8  août       1890. . 
5  mai        1910.. 

17  avril      1914.. 
20  mars      1907 . . 

5  fév.        1900.. 

23  mai        1914.. 

9  juin       1897 . . 

20  fév.        1914.. 

2  oct.        1912. 
17  oct.        1912.. 

17  janv.      1913.. 

3  avril      1912.. 

18  nov.       1911.. 
3  avril      1912.. 

25  nov.       1913  . 

25  août      1888.. 
13  déc.        1912.. 
13  déc.       1912.. 

11  fév.       1909.. 

24  juin       1911.. 

21  mars      1913.. 
9  mars      1912.. 

27  sept.      1901 . . 
17  oct.        1906. 
16  août      1901.. 

25 
25 
25 

25 
25 

25 

25 
25 
25 
25 
25 
25 
25 
25 
25 

25 

25 
50 
25 

25 
25 
25 
25 

25 
25 
25 

W.  K.  Smith 

7  69 

Port-Dufferin 

E.  H.  Balcom 

Port-George 

Port-Greville  

Port-Hastings 

Port-Hawkesbury 

Port-Hood 

Port-Joli 

Port-la-Tour 

Port-Lorne 

Vacant. 

Gordon  Martin 

34  93 

44  47 

F.  Mclnnis . 

J.  S.  McAdam 

E.  R.  Reynolds  (tem- 
porairement)  

F.  Beardsley 

395  33 

15  05 

26  59 

Port-Maitland 

J.  W.  Raymond 

Wm.  A.  Brunn 

Port-Morien 

66  23 

Port-Mouton 

I.  Leslie 

Chandler  Smith 

2  27 

Port-Philip 

3  19 

Port-Wade 

E.  H.  Johns 

Chas.  N.  Pertus 

38  09 

Poulamon 

44  61 

Rays,  crique 

Riverside 

A.  E.  Goodwin 

5  02 

Ri  vière-au-Saumon 

J.  E.  LeBlanc 

1 1           (  voir  Port-Dufferin  ) 
Sandford  (voir  Cranberry-Head). 
Saulnierville 

J.  L.  Saulnier 

Scotch,  anse 

Geo.  Fitzgerald    

15  56 

Shaer,  port 

Jas.  W.  Smith 

1  20 

Sheet,  port  (voir  Rivière  de  l'est 
et  de  l'ouest 

A.  E.  Wyman    

H.  E.  Grant 

Short  Beach 

Spencers,  île 

14  10 

Swims,  pointe 

J.  A.  Crowell 

Tancook,  île 

Tenny,  cap 

W.  D.  Pearl 

Tidnish 

Tiverton 

R.  A.  Smith 

B.  Blackford 

59  52 

Trion,  pointe 

J.  A.  Haley 

RECETTES  POUR  L'ANNEE  1913-19U 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

LISTE  DES   GARDES-QUAIS— Suite. 

ÉTAT    DÉTAILLÉ Suite. 

Nouvelle-Ecosse — Fin. 


147 


Localité . 

Gardes-quais. 

Date 
des  nominations. 

Rémunérations. 

Montants. 

Nouvelle-Ecosse— Fin. 
Tusket-Wedge. 

D.  Ogilvie 

Vacant . 

John  McNeil 

Vacant 

Années. 
13  avril      1911.. 
20avrii      19 10.. 

p.  c. 

25 

25 
25 
25 
25 

25 

25 

25 
25 
25 
25 

$      c. 

Wallace,  côté  sud 

Walton . 

Washabuck-Centre 

12  04 

West-Head 

H.  N.  Newell 

W.  E.  Kent 

7  fév.        1910.. 
16  sept.      1912 . . 
20  fév.        1914.. 

23  oct.        1906.. 

9  janv.      1889.. 
22  avril      1913.. 
22  déc.        1906.. 
22  oct.         1901 . . 

51  30 

Westport 

61  n 

A.  D'Eon 

Vacant . 

E.  L.  Munroe. 

White-Head 

White,  pointe 

Voir  Scotch,  anse. 

E.  West 

H.  S.  Winter 

White,  pointe.. 

Whitewaters    

5  10 

Whycocomagh 

Wolfeville .* 

Wreck,  anse. 

J.  L.  Franklin 

28  29 

5,297  27 

Ile  du  Prince-Edouard. 


Aitkens,  bac 

Aitkens-Shore,  jetée 

Annandale    

Bay- View 

Belfast 

Brush,  quai 

Campbell,  anse. 
Chapel,  pointe     .... 

Charlotte  town 

China,  pointe 

Clif  ton 

Cranberry. 

Crapaud  

Egmont,  baie 

Gaspereaa 

Georgetown  ........ 

Grande-Rivière,  sud. 

Grande- Rivière 

Greek,  rivière . 

Haggerty 

Hickey 

Higgins'-Shore 

Hurd,  pointe 

Kier-Shore       

Lambert,  jetée 

Lewis,  pointe 

Montague,  inférieur 

Mink,  rivière 

Montague  

Mount-Stewart 

McGee-Pier-Shore.. . 

McKee,  jetée 

McPherson,  anse  . . . 
Murray,  port  (nord) 
(sud).  . 
Nine.Mile-Creek 


J.  M.  Howitt   ..    

Voir  Montague,  inférieur 

Isaac  Howlett 

J.  Harrington    

J.  F.  Halliday 

Levi  R.  Ings 


R.  H.  McCormack, 

Agence , 

W.  S.  N.  Crâne..., 
J.  Gunn 


Jas.  Day 

N.  Gallant.    

Voir  Ste-Marie,  baie. 

R.  R.  Jenkins 

Wm.  A.  Grossman   

Voir  Annandale. 

Wm.  Butler 

John  Callaghan 

Patrick  McGuirk 

H.  Reeves   

Robt.  M.  Holland 

W.  Hodgson 

W   A.  Johnston 

H.  McCormack 

Voir  Aitkinp,  bac. 

Voir  Murray,  port,  nord. 

Voir  avec  Lambert,  jetée 

B.  Pigott 

Voir  Egmont,  baie. 
Voir  Egmont,  baie. 

Jos.  Christian 

Benj.  Richards 

G.  Billard 

Chas.  McDonald 

21— 10i 


3  avril      1912. 


26  août 
2  oct. 

1er  mai 
9  juin 


1912. 
1885. 
1901. 
1914. 


19  juillet    1912. 


18  sept. 
4  mai 

30  sept. 

9  nov. 

14  oct. 
14  janv. 

24  avril 

25  juin 

2  avril 
16  mai 
21  mai 

10  juin 

3  mai 
6  nov. 


18  avril 

19  janv. 
14  juin 
14  mars 


1885. 
1900. 

1912. 
1891. 

1892. 
1914. 

1911. 
1912. 
1914. 
1913. 
1913. 
1895. 
1900. 
1908. 


17  janv.  1910. 


1914. 
1909. 
1913. 
1914. 


25 
25 

25 
25 

25 

25 

25 

25 
25 
25 
25 
25 
25 
25 


25 


25 
25 
25 
25 


81  48 

9  65 

57  44 

32  32 

6  45 

1,317  86 

7  31 

213  60 


35  52 


15  85 
28  08 
33  30 

52  95 

139  85 

68  33 


62  58 


11  25 

1  20 

22  88 
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MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  Vf  A.   1915 


LISTE  DES   GARDES-QUAIS— Suite. 

ÉTAT    DÉTAILLÉ Suite. 

Ile-du-Prince-Edouard — Fin. 


Localité. 

Gardiens  de  quais. 

Date 
des  nominations.» 

Rémunérations. 

Montants. 

Cardigan,  nord.  . .    

Oyster-Bed,  pont 

Pinette 

H.  McDonald 

Années. 

23  mai        1914 . . 
22  mai        1912.. 
28  nov.       1906.. 

13  oct.        1896.. 

24  mai        1912.. 
11  nov.        1910.. 

9  nov.       1912.. 
16  sept.      1912.. 

25  avril      1912.. 

10  avril      1899.. 

p.c. 

25 
25 
25 

25 
25 
25 

% 

25     "• 

25 

25 

25 

$  c. 
44  03 

H.  Gallant 

A.  Young 

M.  M.  Hayley 

Port-Selkirk,  voir  Brush,  pont . . 
Pownal 

24  98 

Alex.  McAuley 

G.  H.  Hicken 

21  90 

St.  Stephen,  jetée 

Souris. 

South- Rustico,  jetée 

Rivière  du-Sud. 

Stephens 

Sturgeon,  jetée 

Tignish    

Voir  jetée  Lambert. 

Voir  Oyster-Bed,  pont. 

Voir  jetée  Lambert. 
Win.  Griffin     

14  06 

Tos.  E.  Richard 

John  Finlay 

Voir  Crapaud. 

11  79 

Vernon,  rivière 

Vict  >ria,  jetée 

Pointe  de  l'ouest. 

95  72 
13  74 

2,424  12 

Manitoba. 


Colombie-Britannique. 


Ladysmith 

Langley. 

Sidney,  port 

Stewart    

D.  T.  Conway 

6  fév. 
25  nov. 

1906.. 
1910.. 

25 

25 

C.  C.  Cochrane  

49  14 

62  20 

Massett,  C.-B 

Vacant. 

111  34 

Récapitulation  des  droits  de  quaiage. 

Ontario $4,634  11 

District  de  Montréal 1,065  40 

District,  de  Québec 6,044  50 

Nouveau-Brunswick 11,406  75 

Nouvelle-Ecosse 5,297  27 

lie  du  Prince-Edouard 2,424  12 

Manitoba 636  04 

Colombie- Britannique 111  34 

$31,619  53 


Droits  de  port. 

Revenu  de — 

Port-Stanley $    500 

Saint- Jean 59  00 

Sorel 245  50 

Halifax 22  50 

Louisburg 220  00 

Jetée  internationale  de  Sydney 50  50 

Comox 102  50 

Victoria 57  00 

$762  00 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

LISTE  DES  MAITRES  DE  HAVRE. 

Ontario. 


Ports. 

Capitaines  de   port  ou 
maîtres  de  havre. 

Dates  des 
nominations. 

Encaisses 
brutes. 

Rémuné- 
rations. 

Encaisses 
nettes. 

Geo  Gott 

13  mai 
17  déc. 

20  fév. 
25  nov. 

14  avril 
22  fév. 
25  mars 
17  avril 

3        M 

1  juill. 
16  août 
25  avril 
10  août 

2  juin 
7  mai 

21  „ 

13  août 
27  nov. 

2  mai 
—  oct. 

3  mai 

13          M 

1er  h 
7  juin 

1912.. 
1912.. 
1912.. 

S    c. 
2:Ôo' 

$     c. 

200  00 
200  00 
200  00 
300  C0 
200  00 
600  00 
200  00 
300  00 
200  00 
200  00 
300  00 
200  00 
300  00 
200  00 
200  00 
300  00 

200  00 
100  00 
300  00 
100  00 
300  00 
200  00 
200  00 
200  00 

$      c. 

Bronte 

Bying-Inlet,  nord. . .     ... 

Collingvvood 

Thos.  Joyce 

H.  L.   Grasswell 

Robt.   Hughes 

A   F.  Butterworth 

Jas.  McAllister 

C.  DeanDudy 

M.   McDonald 

W.  D.  Ritchie 

1913.. 
1913.. 
1913.. 
1912.. 
1912  . 
1912.. 
1913.. 
1913.. 

24  50 
2000 

265  00 
200 

25  00 
188  50 

Depot- Harbour 

Fort- William 

French-Kiver  

Little-Current 

Midland    

Wm.  McClinchey 

W.  H.  Smith 

Owen-Sound 

1912. 
1904.. 

4000 

W.  T.   Henry 

C.  A.  Thomson 

Peter  Light 

B.  Guérard 

Parry-Sound 

Penetanguishene 

1914  . 
1906.. 
1897.. 

1912.. 

14  50 
169  00 

Port- Arthur 

Port-McNicoll    

Voir  Victoria,  havre. 
F.  R.  Dale.  .. 

Rondeau 

J.  Claus 

1913.. 
1912.. 

11  00 

Sault-Ste-Marie 

S.  L.  Penhorwood 

W.  H.  Johnston 

R.  Me  Adam 

Jos.   Coutts 

Thos.  Nottingham .    . 
J.  Watson,  jr 

Southampton  

1882.. 

1886. 

1912.. 

15  00 

Victoria 

Whitby 

1911  . 
1912.. 

4100 
23  50 

Québec. 


Amherst      

Anse-au  x  -  Gascons 

Bersimis 

Bic 

Bonaventure 

Carleton    

Cap-Cove 

Caplin,  Rivière  . 

Chicoutimi 

Escoumains 

Grande-Entrée . .    . 
Grande-Rivière. . . 

Gaspé 

House-Harbour . . . 

Lachine 

Maria      

Matane 

Malbaie 

Métis 

New-Carlisle 

New-Richmond . . 

Nouvelle 

Baie-du-Chène  . . . 

Paspébiac 

Percé 

Port-Daniel 

Rimouski 

Rivière-du-Loup. . 

St-Godfroy 

Montmagny 

St-Jean 

Sault-au-Mouton. . 

Sorel 

Trois-Pistoles 

Tadousac 


John  Cassidy 

John  Mourant 

D.  Thibault 

F.  Bellavance 

F.  Arsenault 

Emile  Alain 

R.  J.  Lenfesty 

T.  Bourdages 

A.  Sturton 

Vacant . 

André  Cyr 

Geo.  Belliveau 

F.  T.  Eden 

Grégoire  Lafrance 

Sous  la  juridiction   de 

A.  Cyr 

J.  Levesque    

T.  Thompson 

T.  H.  Ferguson 

J.  Chishoim 

F.  X.  Cormier   

J.  Casey 

T.  Harper,  Sr 

W.  L.  Kempffer    

E.  Donoghue 

B.  Langlois 

A.  P.  St-Laurent  .    ... 

F.  E.  Gilbert 

J.  Grenier 

R.  Fournier 

G.  H.  Farrer 

Vacant 

Pierre  Lavallée 

O.  Drapeau 

A.  Gingras 


2  sept. 

28  juin 
13  déc. 
25  avril 

24  avril 

11  juill. 

7  juin 
20  avril 

8  juin 

10  juill. 

25  avril 
1er  avril 

12  déc. 
la  Comm 

29  mars 

20  janv. 
27  mai 
10  mars 

22  avril 
15  avril 

3  janv. 
12  juill. 

2  sept. 
10  oct. 

21  fév. 
31  mai 

5  oct. 
5  juin 

23  mai 
20  mars 


1878. 
1905. 
1905. 
1912. 
1913. 
1913. 
1912. 
1907. 
1886. 


1907 
1912 
1889 
1910 
ission  du 
1905. 
1912. 
1913. 
1896. 
1902. 
1902. 
1903. 
1904. 
1900. 
1903. 
1907. 
1896. 
1902. 
1905. 
1913. 
1897. 


5  fév. 
25  nov. 

6  juin 


1912. 
1911. 
1906. 


10  00 


33  00 
havre  de  Mo 
5  00 


30  00 


32  00 
13  00 
45  00 
25  00 
12  00 
5  00 
42  00 
12  00 

"  é'ôô' 

659  00 


745  50 


200  00 

100  00 

200  00 

200  00 

100  00 

200  00 

200  00 

100  00 

200  00 

200  00 

100  00 

500  00 

200  00 

ntréal. 

100  00 

200  00 

500  00 

200  00 

100  00 

200  00 

200  00 

200  00 

130  00 

100  00 

200  00 

200  00 

100  00 

100  00 

200  00 

600  00 

200  00 

500  00 

100  00 

200  00 

59  00 
245  50 
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MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 
LISTE  DES  MAITRES  DE  HAVRE— Suite. 

Nouveau- Brunswick. 


Ports. 

Capitaines  de  port. 

Dates  des 
nominations. 

Encaisses 
brutes. 

Rémunéra- 
tions. 

Encaisses 
nettes. 

Aima. 

G.  W.  Parsons 

Voir  Letête 
Voir  Port-Elgin 

M.  T.  Daly 

E.  W.  Cross 

2  mai 

15  avril 
17  sept. 
17  avril 

24  oct. 

25  avril 
19  août 
13  mai 
Il  juin 
13  avril 

29  mai 
23  juin 
19  mars 
25  oct. 

30  juill. 

19  avril 

20  mars 

27  mars 
9  juin 

25  nov. 

26  juin 

26  juin 
17  déc. 

16  fév. 

21  oct. 
4  juill. 

28  sept. 

27  juin 
rd 

1898.. 

1907.. 
1883.. 
1897.. 
1912.. 
1912.. 

$    c. 
55  00 

29  00 

"ièé'èô 

$    c. 
100  00 

200  00 
100  00 
100  00 
200  00 
100  00 
200  00 
2C0  00 
150  00 
300  00 

100  00 
200  00 
200  00 
200  00 

100  00 
100  00 
100  00 
100  00 
200  00 
100  00 
200  00 
100  00 

100  00 
100  00 
200  00 

100  00 
300  00 

200  00 
100  00 

200  00 
200  00 
100  00 
100  00 
100  00 
100  00 
100  00 
300  00 

100  00 
100  00 
100  00 
200  00 
100  00 

$     c. 

Bathurst 

Black  et  Beaver,  havre. . . 

Bouctouuhe 

Campbellton 

Campobello,  île 

Cap-Bald 

Cap-Tormentine  

H.  Hutchinson 

W.  W.  Doherty 

H.  Calder 

J.  L.  Cormier 

M.  S.  Treen 

J.  Len  teigne 

Et.  J.Walls      ...    .... 

C.  Brown,  sous-capi- 
taine de  port 

J.  T.  Bourque 

W.  S.  Smith 

1911.. 

1901.. 
1913.. 

1898.. 

1912.. 
1905.. 

35  00 

12  00 

198  50 

Caraquet 

Chatham 

Cocagne 

1888.. 
1900. . 
1901.. 

1907.. 
1907.. 

139  50 

27  50 

5  00 

2  50 

Dorohester1 

Jas.  Shea 

A.  Calder 

Frédéricto  n 

Grand-Harbour 

Vacant . 

T.  Ingalls,  Sr 

J.  E.  Gaekell 

G.  A.  Johnson 

W.  Wood 

G.  N.  Taylor 

1904.. 

Harvey 

1903.. 
1911.. 
1912.. 
1899.. 
1913.. 

1906 . . 

34  50 

15  00 

45  00 

1  50 

, 

Hillsborough 

Hopewell,  Cap 

Jas.  T.  Gallagher 

J.  H.  Christopher. ... 
T.  Holmes  

L'Etang 

Voir  Letete 

H.  W.  Harris 

Jos.  Beaudin 

-E.  P.  Cook 

1906. 
1912. . 

Moncton 

Miscou,  goulet 

Voir  petit  Shippigan . 
J.  McNulty.   

1896.. 
1904.. 

Musquash 

Newcastle 

John  Russell 

North-Head 

Voir  Grand-Manan    no 

C.  Trenholm 

M.  Landry 

Voir  St-Martin. 

J.  A.  Jardine 

Port-Elgin 

3  avril 
13  mai 

11  mai 
11    „ 

22  fév. 

23  déc. 
3  avril 
9  juill. 

1er  nov. 

24  mai 

25  juin 

19  avril 

20  fév. 
27  sept.  • 
19  avril 

1907.. 

Pokcmouche 

Quaco  

1901 . . 

1874. . 
1904.. 
1913.. 
1911.. 
1912.. 
1914.. 
1912.. 
1911.. 

1912.. 
1912. 

24  50 
3-50 
1250 
78  00 
6200 
29-00 
61  50 

23  00 

Richibucto 

Sackville 

Elijah  Chase  

Seal-Cove 

Wm.  Russell 

St-André 

St-Georges 

Wm.  Clark    

Allan  Stewart 

A.  McWha 

A.  S.  Vaughan 

R.  H.  Welling 

Vacant. 
Vacant. 

C.  Gionet 

M.  Sonier 

I.  H.  Copp 

St-Etienne 

St-Martin  et  Quaco 

Shédiac 

Grand-Shemogue 

Petit-Shemogue 

Shippigan 

Tracadie.     

Waterside. .    

West-Isles 

1913.. 
1901 . . 

Whitehead 

A.  H.  Cheney 

1907.. 

300 

Nouvelle-Ecosse. 


Abbot,  port 

Advocate-havre. 

Amherst 

Annapolis 


F.  U.  D.  Entremont 
R.  Dewia  Atkinson. 

'W.  S.  Tait 

Ij.  Lindgren 


23  mai  1901 

2    „  1913. 

30  sept.  19)2. 

7  juin. 


1898. 


4  50 
22  00 
4000 


2u0  00 
100  00 
300  00 
200  00 
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Ports. 


Annapclis  Royal 

Apple-River 

Arichat 

Aspotogan 

Aspy,  baie 

Baddeck 

Barrington 

Bayfield 

Bay-Shore  

Baie  St-Laurent 

Rivière-aux-Ours 

Beaver-Harbour 

Belliveau,  anse    

Big  Harlxnir 

l 'ourgeois 

Bridgewater 

Grand  Bras-d'Or.    . 

Big  Pond 

Canning 

Cap-Breton,  jetée 

Cap-Canso 

Cap-Negro 

Chebogue  

Ohester 

Chéticamp 

Clark,  port 

Clementsport  

Country-Harbour 

Cow-Bay 

Ligne  du  comté  aux  Gran 

des  Passes 

Cranberry,  pte 

Descouse 

Digby 

Baie  de  l'Est 


Jeddore  est 

Englishtown 

Fourchu 

Freeport   

French-Village. . , 

Fuches,  anse 

Gabarus 

Getsons,  anse .... 
Gillis,  pointe  est. 

Grand  Narrows . . 


Green-Cove 

Glace- Bay 

Glasgow    et    jetée 

Sydney* 

Grand  Bras-d'Or.    . . 

Guvsborough 

Halifax 

Halifax,  havre 

Hantsport 

Hawkesbury. 

Hubbards 

Baie  des  Indiens 

Ingonish  (baie  nord) 
»         (baie  sud). 


C.B. 


Capitaines  de  port. 


Voir  Annapolis. 

W.  Green 

Chas.  V.  Herbin  . . . 
Voir  Anse  Nord-ouest 
Voir  Baie  St-Laurent. 

F.  L.  McFarlane 

K.  L.  Penny 

D.  Sutton 

Voir  Port  Lomé. 

J.  W.  Fitzgerald 

Win.  McFadcien 

H.  Hawbolt 

F.  LeBlanc  . . 

D.  G.  McKenzie     . . . 
Voir  Rivière  Bourgeois 

W.  Oakes    

D.  Carey 

Vacant. 

F.  A.  McBride 

Voir  Glasgow. 

Geo.  Oliver 

R.  D.  Perry... 

W.  L.  Jenkins     .     . . 

A.  C.  Corkum 

F.  Aucoin  . .    

J.  G.  Nickerson 

J.  McCain 

Voir  Port  Isaac. 
Voir  Port  Morien . 

Vacant. 

Voir  Little-Narrows. 

a  .  Langlois    .... 

H .  Anderson 

D.   McGinnis    (fils  d 
Ronald) 

Voir  Jeddore. 

Voir  Ste-Anne. 

A.  B.  Hooper 

F.  B.  Prime 

Voir  Baie  Ste-Marg'rite 

Voir  Ste-Anne. 

Geo.  Harris 

Voir  Lahave. 

Voir   Lac    Fetit   Bras- 
d'Or. 

Voir   Ligne  du   comté 
aux  Grandes  Passes. 

Voir  Port  Maitland. 

Voir  Little  Glace-Bay. 

A.  McQuarrie 

Voir  Big-Harbour. 

T.  O'Connor 

F.  G.  Rudolf 

J.  C.  Watson 

Wm.  McCulloch     .    . 
Voir  Port-Hawkesbury 

N.  C.  McLean 

Voir  Baie  Jordan . 

Angus  McLean 

J.  C.  Williams 


Dates  des 
nominations. 


Encaisses 

brutes. 


p.c. 


12 


mai 
nov. 


mars 
juin 
mars 

déc. 
sept, 
sept, 
déc. 
avril 

janv. 
fév. 


l&ll. 
1913. 


1909. 
1914. 
1910. 

1910. 
1897. 
1888. 
1912. 
1908. 

1896. 
1912. 


18  janv.     1913. 


fév. 

mai 

sept. 

iuill. 

avril 

mai 

oct. 


1905. 
1881. 
1912. 
1*96. 
1876. 
1901. 
1898. 


15  50 

17  00 
150 

!! 

23  00 

15  00 

900 

173  50 

t.. 

200 
550 

18  50 

23  déc. 
19  juin 


1911. 
1902. 


5  avril  1886. 


25  avril 

2  mai 


1912. 
1912. 


22  fév.        1911 


30  oct. 

2  avril 
13  mai 

16  nov. 

17  janv. 


1880. 

1913. 
1910 
1912 
1892 


5  nov.   1913. 

21  avril   1910. 
25  nov.   1912. 


32-50 


63  50 


77-50 


Rémunéra- 
tions. 


1,822  50 
"  4750 


10  00 
9  00 


200  00 
200  00 


100  00 
200  00 
200  00 

200  00 
100  00 
100  00 
200  00 
100  00 

200  00 
200  00 

200  00 

150  00 
200  00 
200  00 
100  00 
100  00 
200  00 
150  00 


100  00 
200  00 


100  00 


100  00 
200  00 


100  00 


300  00 

100  00 

1,800  00 

100  00 

300  00 

200  00 

200  00 
100  00 


Encaisse» 
nettes. 


22  50 
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LISTE  DES  MAITRES  DE  HAVRE— Suite. 

Nouvelle-Ecosse — Suite. 


Ports. 

Capitaines  de  port. 

Dates  des 

nominations. 

19  janv.     1907.. 
30  oct.        1880. . 
19  juin       190<>.. 

5  août .   1912  . 

2  janv.     1813. . 
11  mars     1901.. 

Encaisses 
brutes. 

Rémunéra- 
tions. 

Encaisses 
nettes. 

Ingram,  rivière 

E.  Huntley 

M.  J.  Neville 

$        c. 

60  50 

350  50 

12  50 

5  00 
22  50 

5  50 

%       c. 

100  00 
300  00 
100  00 
100  00 
200  00 
150  00 
100  00 
300  00 

100  00 

200  00 
100  00 
200  00 
200  00 
•      100  00 
200  00 
100  00 
200  00 

150  00 

200  00 
100  00 
200  00 
150  00 
200  00 

200  00 

100  00 
100  00 
100  00 
300  00 
100  00 
100  00 

100  00 
100  00 

100  00 
200  00 
100  00 

200  00 

300  00 
200  00 
100  00 

150  00 
200  00 
200  00 
200  00 
200  00 
200  00 

$        c. 

Jetée  internation.,  Sydney 
Isaac,  port    .     

50  50 

T.  D.  Cook 

Joggins-Mines 

A.  Brine 

F.  P.  Thorburn...:.. 
Vacant 

Jordan,  baie   

Kelly,  anse 

LaHave 

G.  H.  Zwicker 

Geo.  Burke 

Voir  Torbay. 

25  fév. 
29  août 

1875.. 
1884.. 

50  50 

L' Ardoise,  sup 

Larry,  route  et  rivière  . . . 
Lingan   

Liscomb 

Lac  Petit-Bras-d'Or 

L.  Wilson 

V.  McLean 

J.  M.  LeBlanc ... 

E.  D.  Rigby 

20  fév. 
23  sept. 

9  oct. 

8  mai 

1900.. 
1907.. 
1909.. 
1884.. 

9  00 

Havre            m            

Little-Glace-Bay 

Little  Narrows 

1  00 
22  50 

Liverpool 

Lockeport  

W.G.Hemeon 

G.  J.  Locke 

R.  D.  Kerr 

J .     Townsend,      père, 
sous-capit.   de  havre. 
Voir  Jeddore. 
Voir  L'Ardoise. 
Voir  Port-Latour. 

T.  B.  Heckman 

J.  Mcinnis 

A.  Huson    

R.  McEachern. .    

D.  Y.  McNeil 

3  janv. 
21  avril 
26  juill. 

1er  mai 

1er  oct. 
11  juill. 
18  fév. 

8  mars 

9  oct. 

26  juill. 

14  fév. 
6  mars 
2  fév. 

11  mars 
8  oct. 

1er  juin 

1912.. 
1906.. 
1912.. 

1899.. 

121  50 
'42606' 

Louisbourg 

Jeddore-est,  inf 

220  00 

L'Ardoise,  inf 

Port-Latour,  inf 

Lunenburg 

Mabou 

1909. . 
1900.. 
1908.. 
1875.. 

186  00 

0  50 

20  50 

• 

Mahone,  baie 

McNair,  anse 

McKinnon,  havre 

1909.. 

Main-à-Dieu 

Vacant. 

D.  McDonald 

1892.. 

1902.. 
1909.. 

3  50 

Marble-Mountain 

Margarets  ville 

Margarets,  baie 

Margaree 

Marie- Joseph 

Vacant. 

H.  G.  Garrison 

F.  P.  Chiasson 

Chas.  A .  Di  xon 

T.  B.  Olding 

1907.. 
1910  . 
1906.. 
1897 . . 

1  00 

Merigomish 

Météghan,  havre.       .  . 
Météghan,  rivière 

J.  McLair . .  % 

L.  A.  Corneau 

Voir  Lunenburg. 

8  00 

Middle-South,  havre. . . . 
Mills,  havre 

Musquodoboit 

Thos.  Williams  .... 

H.  A.  McLeod 

Voir  Grand  Bras-d'Or. 

R.  Payne 

J.B  B.  O'Brien.    ..    . 
J.  Davis 

31  mars 

17  août 

15  juill. 

7  avril 

21  déc. 

22  mai 

8  mai 

9  fév. 
27  avril 

1er  mai 
27  avril 

15  fév. 
9  juill. 

18  fév. 

1905.. 
1889.. 

1905.. 
1813.. 
1903.. 

1912.. 

1912. . 
1912.. 

1888.. 

14  00 

1  00 

12  50 
14  50 

1  50 

67  00 
8  50 

New-Haven 

New-Campbellton 

Neils,  havre 

Noël 

Northport 

Havre  du  Nord-est 

North-Gut 

Voir  Cap-Negro. 
Voir  Ste-Anne. 

Ostrea,  lac 

Voir  Musquodoboit. . . . 

W.  R.  Huntley 

E.  Bois 

Parrsboro    

Petit-de-Grat 

Petite-Rivière,  pont 

Plaster,  ahvre 

Port-Beois 

J.  N.  Parks 

Vacant. 

Voir  Big-Harbour. 
Chas.  B.  Weaver  . .    , . 
A.  Graham 

G.  L.  McLean 

J.  H.  Murphy,  fils 

Wm.  Sholds 

1877. . 
1909.. 

1908.. 
1875.. 

"25O6' 
104  50 

Port-Hawkesbury 

Port-Hastings 

Port-Hood i 

Port-Latour , 

1898. 

3  50 
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LISTE  DES  MAITRES  DE  HAVRE— Suite. 

Nouvelle-Ecosse — Fin. 


Ports. 


Port-Lorne 

Port-Maitland 

Port-Morien 

u     Mulgrave 

m     Midway   

„    Philip 

„     VVade 

Pubnico 

Pugwash 

t^ueensport 

Riteeys,  anse,  voir  River 

port 

Rivière  Bourgeois  


Rivière  Hébert 

m       John 

Ste-  Anne,  baie 

Ste-Marie,  rivière 

St-Pierre,  havre 

Ste- Marguerite,  baie 

Ste- Anne,  port 

Sable,  cap,  île 

Sambro  

Sheet-Harl>our 

Shelburne 

Sherbrooke  . .    

Ship-harbour   

Sonora 

Barre  du  sud ...   

Anse,  sud-ouest 

Sydney 

Spencers,  île 

Tangier 

Tenny,  cap 

Tatamagouche 

Tidnish 

Tivei  ton 

Torbay 

Tusket 

L'Ardoise,  supérieur 

Port-Latour,  sur  érieur.. . . 
Jetée  Victoria  (baie  du  sud) 

Wallace   

Wedge-Port 

Arichat,  ouest 

Walton   

Baie  de  l'ouest 

Westport 


Rivière  de  l'ouest. 

Weymouth 

Whitehead 

Whitehaven   ...    . 
Whycocomagh  . . . 

Wind-or 

Wolf  ville, 

Woods-Harbour. . 

Washabuck 

Yarmouth   


Capitaines  de  port. 


F.  Beardsley .  . 
T.  W.  Raymond 
H.  McDonald.. 

Jos.  Moore 

J.  Hopking 

Vacant . 

A.  Homes 

P.  Belliveau. . . . 
Peter  Stewart . . . 
Alex.  Carr 


F.  J.  C.  Creaser    .... 

E.  C.  Bouchie 

Daniel    Fougère,    sous 

capitaine  de  havre. 

W.  Y.  Theal 

Campbell 

D.  McAskill 

S.  E.  Pride   .    . . 

P.  McNeil ... 

Voir  Margaret,  baie. 

Alex.  McLeod 

Voir  Clarkes.  havre. 

H.  W.  Smith 

Pat  Coady 

J.  M.  Jordan  

Voir  Ste-Maiie,  riv. 

H.  Siteman 

Voir  Ste-Marie,  riv . 
Voir  Jetée  Victoria . 
Voir  Anse  nord-ouest. 
Voir  Jetée  internat'l . 

B.  McLellan 

Alex.  Mason  

Wra.  Stephen 

Wm.  Rielly 

R.  B.  Davidson 

J.  Blackford 

I.  Fougère 

C.  Doucette 

Voir  L'Ardoise. 
Voir  Port-Latour. 
Vacant. 

F.  D.  Patton   

H.  A.  Leblanc 

L.  Forest 

J.  W.  Weir 

Vacant. 

W.  B.  Welcb   

Albert      Dakin,      sous 
capitaine  de  havre. 

Voir  Sheet,  havre 

A.  Beaton   

Levi  Munroe 

Voir  Whitehead. 

N.  Matheson 

C.  W.  Baird   

J.  L.  Franklin  

G.  Nickerson 

VoirPetit.Bras-D'Or.. 
R.  M.  Ferguson.     . 


Dates  des 
nominations. 


Encaisses 
brutes. 


Rémunéra- 
tions . 


9  juin 
20  fév. 
3  mars 

3897.. 

200  00 

1^14.. 
1879.. 

200  00 
400  00 

20  janv. 
13  fév. 

1912.. 
1903.. 

29  50 
6  50 

200  00 
200  00 

10  déc. 
25  nov. 
16  mars 
20  fév 

1912.. 
1911.. 
1912.. 
1914.. 

25  50 
28  00 
32  00 

200  00 
100  00 
100  00 
100  00 

8  janv. 

9  avril 

12  août 

1901 . . 
1886.. 

1889.. 

33  50 
3  50 

100  00 
100  00 
Payé  par  le 
capt.,  havre 
100  00 
100  00 

24  juill. 
1er  juin 

1905.. 
1891 . . 

3  50 

2  mai 
20  mars 

1913.. 
1914.. 

33  00 

200  00 
200  00 

17  sept. 

1883.. 

75  50 

200  00 

16  avril 

1909.. 

200  00 

18  fév. 
5  août 

1913. . 
1912.. 

19  50 

200  00 
200  00 

13  nmi 

1912.. 

175  00 

200  00 

22  fév. 

1911.. 

3  00 

100  00 

Jetée  Vie 
22  mai 
19  juill. 
16  sept. 
1er  juin 

toria,  G 
1899.. 
i912.. 
1912.. 

lasgow. 

14  00 
9  50 

100  00 
200  00 
200  00 

1900.. 

200  00 

19  fév. 

1910.. 

100  00 

3  avril 
25  août 
21  nov. 

1900.. 
1903.. 
1902.. 

6  00 
8  00 

100  00 
200  00 
100  00 

14  fév. 
3  mars 
25  mai 

1898.. 
1911.. 
1910. . 

1  00 

100  00 
100  00 
100  00 

25  nov. 

1911.. 

67  50 

200  00 

21  déc. 

1912.. 

49  50 

100  00 

30  mars 

1914  . 
1912.. 

11  mars 

200  00 

8  fév. 

1909.. 

200  00 

6  juill. 
10  avril 
16  août 
29  nov . 

1909.. 

100  00 

1912.. 
1901 . . 
1913  . 

123  00 
3  50 
8  50 

300  00 
100  00 
200  00 

27  avril 

1912. 

209  50 

250  00 

Encaisses 
nettes. 
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LISTE  DES  MAITRES  DE  HAVRE— Suite. 

Ile- du-F 'rince-Edouard. 


Ports. 


Alberton 

Baie  Fortune 

Brudenell 

Cardigan,  rivière,  pont. . . 

Cardigan,   rivière  à  Mit 

chell  rivière 


Cove-Head 

Charlottetown    et 

boro,  rivière 

Crapaud 

Egmont,  oaie 

Georgetown 

Grande-rivière 

Grande-Tracadie 

Hillsboro     

Malpeque 

Miminegash ...    

Montague- Bridge 

Murray,  havre. 

Murray,  rivière  

New-London 

Pinette, 

Port-Hill 

Powiial.   

Rollo,  baie 

Rustico 

St- Pierre,  baie  

Souris,  est  et  ouest 

Summerside  . . 

Tignish 

Tracadie      

Tryon  . 

Cardigan,  rivière,  sup 
Vernon,  rivière,  pont . 

Rivière  de  l'ouest 

Ile-des-Bois 


Hills 


Capitaines  de  port. 


A.  Kinch 

J.  R.  Coffin. . . 
J.  A.  Gordon . 
H.  McDonald. 


Voir  Cardigan,  rivière, 

supérieur. 
M.  Kielley 

Jos.  Kyan 

W.  Myers 

H.  Reeves 

Sam  Hamphill  

I.  Howlett 

Jas.  McAulay 

Voir  Charlottetown.. . . 
Vacant. 

M.  Z).  Lacy 

Vacant 

G.  Billard 

Vacant. 

J.  Delaney 

J.  D.  McDonald 

Vacant. 

M.  Haley 

Vacant. 

T.  Pineau  

Geo.  Barry 

Jos.  Tierney   

Jno.  Matheson 

J.  E.  Richards 

Voir  Grande-Tracadie. 
Vacant. 

D.  McKenzie 

J.  Finlay 

Vacant. 

Jas.  Young 


Dates  des 
nominations. 


19  juill. 
29  avril 

20  oct. 
2  juill. 


1912. 

1878. 
1905. 
1878. 


23  avril      1914. 


3  mai 
17  juin 

16  mai 

17  déc. 
26  août 

avril 


30  janv. 
30  oct. 


1912.. 
1874.. 
1913  . 
1912.. 
1912. 
1910. . 


1914 


1913 


28  avril 
22  oct. 


1914. 
1913. 


Encaisses 
brutes. 


$    c. 


150  50 

i  ôo 


4  00 
0  50 


30  mars     1897. 


9  juin 
3  mai 

15  mai 

8  fév. 

16  sept. 


14  juin 
9  oct. 


1914. 
1901. 
1905. 
1907. 
1912. 


1913. 

1884. 


22  mai       1899. 


30  50 


2  00 


Rémunéra- 
tions. 


200  00 
200  00 
200  00 
200  00 


100  00 

400  00 
200  00 
200  00 
200  00 
200  00 
200  00 


100  00 
200  00 
200  00 

200  00 
100  00 

100  00 

200  00 
200  00 
200  00 
200  00 
100  00 


100  00 
200  00 


100  00 


Encaisses 
nettes. 


Colombie- Britannique. 


Chemainus 

Comox 

Ladysmith 

Nanaïmo  (départ,  baie) . 
New-Westminster.  ... 


Snug,  port.    

Vancouver 

Victoria-Esquimalt 
Prince.  Ru  pert.  .    . . 

Quadra 

Union 


L.  G.  Hill 

B.  S.  Abrams 

I.  E.  Lowe 

J .  S.  Knarston 

Sous    jurisdiction    des 

comm.  du  havre 

J.  W.  Davies 

A.  H.  Reid 

C.  E.  Clarke 

E.  McCroskie 

Vacant . 

Voir  Comox 


24  avril  1906. 

12  juin  1914. 

26  juin  1912. 

26  oct.  1905. 


19  juill.  1911. 

30  janv.  1911. 

3  nov.  1X94. 

16  mars  1912. 


16  50 

ié  ôo 

382  00 

211  00 
3  00 
866  50 
657  00 
242  50 

302  50 

200  00 

200  00 

200  00 

500  00 

400  00 

200  00 

600  00 

600  00 

600  00 

200  00 

266  50 
57  00 


102  50 
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Relevé  des  droits  perçus  pour  les  hôpitaux  de  la  marine  durant  l'année  terminée 

LE    31    MARS    1914. 


Noms  des  ports. 


Montants. 


Québec 

Gaspé , 

Montréal  .  .    

Paspébiac 

Percé 

Québec 

Rimouski 

Saint- Jean 

Sorel 

Trois-Rivières 


Nouveau-Brunswick. 

Campbellton 

Chatham 

Dalhousie. 

Frédéricton 

Moncton.  . .   

Newcastle 

Sackville 

Saint- André 

Saint-Jean 

Saint-Eiienne 


Nouvelle-Ecosse. 

Amherst 

Annapolis  Royal 

Antigonish    

Arichat 

Baddeck 

Barrington 

Bridgewater 

Canso 

Digby 

Halifax 

Kentville 

Liverpool 


$    c. 


70  08 

7,030  40 

185  33 

72  20 

8,236  32 

161  51 

1,246  74 

80  65 

60  08 


17,148  32 


426  88 
653  86 
C08  82 

49  41 
696  07 
413  20 
108  58 

51  82 
7,598  36 

71  10 

10,678  10 


294  90 

191  69 

0  81 

13  50 

56  48 

11  37 

340  85 

42  81 

1*2  72 

16,968  99 

3  13 

92  70 


Noms  des  ports. 


Nouvetle-Ecosse— Fin. 

Lockeport 

Lunenburg 

Sydney-nord 

Parrsboro 

Pictou 

Port-Hawkesbury 

Port-Hood 

Shelburne .    

Sydney 

Truro 

Weymouth 

Windsor 

Yarmouth 


Colombie- Anglaise. 

Nauaïmo 

New-Westminster 

Prince-Rupert 

Vancouver 

Victoria    


Ile  du  Prince-Edouard. 


Charlottetown 
^ummerside. . . 


Totaux  généraux  par  provinces. 

Québec 

Nouveau-  '  runswitk 

Nouvel  le- Ecosse  

Colombie- Anglaise 

Ile  du  Prince-Edouard 


Montants. 


18  17 

286  13 

1,082  74 

316  90 

273  09 

100  89 

14  10 

61  66 

3,541  80 

4  91 

181  53 

ÎI03  21 

404  83 


25,339  91 


2,512  16 

97  99 

532  15 

5,206  47 

8,778  51 


17,127  28 


282  26 
73  62 


355  88 


17,148  32 
10,678  10 
25,339  91 
17,127  28 
355  88 


70,649  49 
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Droits  d'enregistrement   maritime,   1913-14. 


Noms  des  ports. 

Montants. 

Noms  des  ports. 

Montants. 

Ontario. 

Kingston. . .    

Ottawa 

$        c. 

3  05 
1  00 
3  92 

Manitoba. 
Winnipeg 

Colombie- Anglaise. 
Victoria 

Ile  du  Prince-Edouard. 
Charlottetown 

$  c. 
1  20 

Total 

Québec. 
Montréal 

7  97 

6  40 

8  96 

15  36 

Nil. 

3  40 
25 
5  00 
1  40 
1  35 

15  92 

Québec 

1  00 

Total 

Totaux. 
Ontario 

Nouveau-Brunswick. 

Nouvelle-Ecosse. 

7  97 

Halifax  

Québec  

N  ouvelle-Ecosse 

Nouveau-Brunswick 

15  36 
11  40 

Liverpool 

Manitoba .  -, . . . 

1  20 

Shelbonrne 

Colombie- Anglaise 

15  92 

Ile  du  Prince-Edouard  

1  00 

Total  général 

Total 

11  40 

52  85 

Droits  de  signaux. 


Noms  des  ports. 

Montants. 

Halifax 

Province  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

%     c. 
751  00 

RECETTES  POUR  L'ANNEE  19 12-19 13 
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Relevé  des  droits  d'inspection  des  bateaux  à  vapeur  perçus  durant  l'exercice  clos 

le  31  mars  1914. 


Noms  des  ports. 

Montants. 

$      c. 

45  68 
138  40 

184  08 

146  16 

602  00 

1,258  56 

92  64 

115  44 

6  47 

1,473  11 

Noms  des  ports. 

Montants. 

Ontario. 
Port- Arthur 

Colombie-Ang  laise. 
Vancouver .    

$        c. 
615  20 

Windsor 

Victoria 

534  80 

Total 

Total 

1,150  00 

Québec. 
Québec 

Totaux  par  province. 

Ontario 

Québec 

NoUVEAU-BrUNSWICK.  , 

St-  Jean 

Nouvelle-Ecosse. 
Halifax 

184  08 
146  16 

Kentville 

Nouveau-Brunswick 

Nouvelle-Ecosse 

602  80 

Sydney-nord 

1,473  11 
1,150  00 

Shelbourne 

Colombie- Anglaise 

Total 

Total 

3,556  15 

Relevé  des  dépenses  encourues  par  la  direction  de  la  marine  du  commerce  depuis  la 
Confédération  jusqu'au  31  mars  1914. 


1868 ....  371,070  56 

1869 360,899  90 

1870  367,189  11 

1871 389,537  12 

1872 518,958  49 

1873 706,817  92 

1874 845,150  90 

1875 844,586  09 

1876 970,146  27 

1877 820,054  38 

1878 786,156  23 

1879 755,359  47 

1880 723,390  89 

1881 761,730  62 

1882 774,831  53 

1883 825,010  82 

1884 927,241  61 

1885 1,129,901  14 

1886 , 980,120  59 

1887 ...  917,557  31 

1888 883,250  85 

1889 1,023,801  34 

1890 807,417  53 


1891  885,410  11 

1892 861,426  80 

1893.... 898,720  03 

1894 905,654  34 

1895 895,828  28 

1896 793,634  49 

1897 867,772  90 

1898 856,192  50 

1899 1,102,601  90 

1900 982,561  97 

1901 1,029,925  32 

1902  1,501,618  88 

1903  1,671,494  77 

1904  2,150,940  31 

1905  4,747,722  81 

1906...  5,066,252  66 

1907  3,637,599  82 

1908 5,374,774  18 

1909 4,692,806  85 

1910 4,197,420  24 

1911-12 4,911,140  67 

1912-13 5,213,223  55 

1913-14 5,828,027  37 
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ANNEXE  No  6. 
SERVICE  METEOROLOGIQUE. 


Toronto,  le  1er  mai  1914. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  43ème  rapport  annuel  du  service 
météorologique,  pour  l'exercice  terminé  le  31  mars  1914,  à  ce  rapport  j'ai  joint  deux 
appendices  A  et  B  qui  ont  trait  à  la  gestion  de  l'observatoire  de  la  .ville  de  Québec 
et  à  celui  de  St-Jean,  N.-B. 

Le  bureau  central  météorologique  a  reçu  au  cours  de  l'exercice,  les  rapports  de 
657  stations,  y  compris  les  rapports  des  stations  télégraphiques,  et  ceux  des  stations 
climatologiques  et  des  stations  de  signaux  de  tempêtes,  322  personnes  ont  travaillé  à 
divers  titres  pour  ce  service,  principalement  en  qualité  d'observateurs.  Ces  personnes 
ont  été  payées  pour  leurs  services  et  parmi  elles,  36  ont  été  employées  au  bureau  cen- 
tral de  météorologie. 

Le  collationnement  des  rapports  provenant  de  500  stations  climatologiques,  le  cal- 
cul des  valeurs  moyennes  et  la  préparation  de  résumés  destinés  à  être  publiés,  donne 
énormément  de  travail  au  bureau  de  la  statistique  de  ce  service,  à  son  siège  prici- 
pal.  Toutefois,  la  publication  des  rapports  a  été  facilitée  grâce  au  changement  des 
méthodes  de  travail  et  à  certaines  réorganisations  que  j'ai  signalées  dans  mon  dernier 
rapport  de  l'année  dernière.  Aussi,  les  résultats  obtenus  ont-ils  été  satisfaisants. 
Néanmoins,  au  cours  de  l'année  prochaine,  il  y  aura  lieu  de  faire  encore  certaines 
améliorations. 

Une  nouvelle  branche  a  été  inaugurée  dans  ce  service  à  laquelle  on  a  confié 
l'étude  de  la  météorologie  agricole,  M.  R.  W.  Mills,  B.  S.  A.,  a  été  chargé  de  cette 
branche.  S'il  en  est  ainsi,  c'est  parce  que  l'on  a  reconnu  l'importance  qu'il  y  a  de 
faire  des  observations  scientifiques  quant  à  la  relation  entre  les  phénomènes  atmos- 
phériques et  la  croissance  des  végétaux  cultivés.  Aussi,  nous  proposons-nous  de  nous 
livrer  à  des  travaux  tels  que  ceux  qui  ont  été  esquissés  conjointement  par  le  Comité 
International  météorologique  et  par  l'Institut  International  d'Agriculture. 


PREVISIONS   DU   TEMPS   ET  SIGNAUX  DE  TEMPETES. 

Chaque  jour,  durant  l'année,  dimanches  et  fêtes  compris,  on  a  établi  deux  fois 
par  jour,  des  cartes  synchrones  de  la  prévision  du  temps  et  ce,  d'après  les  rapports 
télégraphiques  provenant  de  39  stations  canadiennes,  de  100  stations  des  Etats-Unis, 
de  5  stations  de  Terreneuve  et  d'une  station  située  aux  Bermudes.  Ces  cartes  ont 
servi  de  base  aux  prévisions  du  temps  et  aux  avis  de  tempêtes  qui  ont  été  publiés  à 
Toronto  pour  toutes  les  provinces,  sauf  la  Colombie- Anglaise.  Presque  tous  les  jour- 
naux de  la  Puissance  ont  publié  des  prévisions  du  temps.  Cependant,  malgré  cette 
publicité,  nous  avons  jugé  à  propos  d'envoyer  des  bulletins  spéciaux  de  prévision  du 
temps,  en  grandes  quantités,  dans  les  centres  les  plus  peuplés  et  dans  les  ports  de 
mers.     De  plus,  nous  avons  pris  des  dispositions  afin  que  les  prévisions  du   temps 
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soient  de  plus  en  plus  disséminées  dans  la  population,  par  les  voies  téléphoniques  pro- 
vinciales, et  la  Cie  de  Téléphone  Bell  a  consenti  à  faire  connaître  gratuitement  les 
prévisions  du  temps  à  tous  ceux  de  ses  clients  qui  sont  en  communication  directe 
avec  tout  bureau  central  auquel  le  gouvernement  fait  parvenir  |des  bulletins  de  pré- 
visions du  temps.  Notons  que  le  bulletin  quotidien  préparé  à  Winnipeg,  et  qui  con- 
tient environ  44  rapports  provenant  de  localités  situées  dans  les  provinces  de  l'Ouest 
et  aussi  les  prévisions  du  temps  telles  qu'établies  au  bureau  central  météorologique,  a 
été  amélioré  au  cours  de  l'année  et  plus  libéralement  distribué  tant  à  Winnipeg  que 
dans  les  grands  centres  de  l'Ouest.  A  111  stations  du  Canada,  on  a  envoyé  des  avis 
de  tempêtes  pour  qu'ils  y  soient  affichés  et  on  en  a  fait  de  même  pour  4  stations  de 
Terreneuve.  2,271  avis  ont  été  publiés,  lesquels  se  sont  réalisés  par  de  grands  vents 
subséquents,  dans  la  proportion  de  95%.  304  avis  parvinrent  en  retard  à  destination; 
186  par  suite  d'un  retard  dans  leur  émission  et  118  par  suite  de  retards  télégraphiques. 
En  Nouvelle-Ecosse,  le  mât  de  signaux  de  tempête  qui  se  trouvait  à  Port-Hastings  a 
été  enlevé  et  placé  à  la  Pointe  Tupper. 

Deux  fois  par  jour,  on  a  envoyé  les  prévisions  par  voie  télégraphique  à  Terre- 
neuve. Quant  aux  avis  de  tempêtes,  ils  furent  envoyés  lorsqu'on  le  jugea  à  propos. 
En  tout,  on  n'a  pas  envoyé  moins  de  54  avis  séparés,  lesquels  atteignirent»  181  stations. 
Toutefois,  jusqu'ici,  aucun  mot  n'est  parvenu  de  ce  pays  pour  dire  dans  quelle  propor- 
tion les  pronostiques  contenus  dans  ces  avis  s'étaient  réalisés.  Il  nous  semble  cepen- 
dant que,  d'après  les  notes  prises  par  les  observateurs  payés,  le  pourcentage  de  réalisa- 
tion auquel  nous  faisons  allusion,  ait  été  très  satisfaisant. 


OBSERVATIONS  PHENOMENOLOGIQUES. 


Parmi  les  travaux  importants  qui  ont  été  exécutés  au  bureau  central,  il  nou9 
faut  signaler  la  réunion  des  notes  de  la  statistique  phénoménologique,  qui  ont  été 
recueillies  par  des  observateurs  et  d'autres  personnes  en  rapport  avec  le  service  météo- 
rologique.    Ces  travaux  ont  été  exécutés  sous  la  direction  de  M.  F.  F.  Payne. 


OBSERVATIONS    MAGNETIQUES. 

Au  cours  de  l'année,  on  a  enregistré  sans  interruption  à  l'observatoire  d'Agin- 
court  les  données  spéciales  d'observation  qui  on  trait  à  l'étude  du  magnétisme.  Comme 
par  le  passé,  on  a  déterminé  par  des  observations  rigoureuses  les  zéros  des  appareils 
diiïérentiels  à  enregistreurs  automatiques  par  la  photographie.  Les  déterminations 
ont  été  faites  hebdomadairement  pour  la  déclinaison  et  bi -mensuellement  pour  la 
composante  horizontale.  En  outre  toutes  les  semaines,  on  a  déterminé  l'inclinaison, 
de  façon  rigoureuse  avec  l'inducteur  terrestre  Toepfer. 

La  déclinaison  occidentale  a  augmenté,  passant  de  6°  17'.  1  en  mars  1913  à 
6°  22.4  en  mars  1914.  Quant  à  la  composante  horizontale,  elle  a  diminué  passant  de 
0.16150  C.  C.  S.  à  0.16099.    L'inclinaison  a  augmenté  de  74°  4C/.7  à  74°  41'.7. 

L'année  a  été  remarquable  du  fait  qu'il  ne  s'est  produit  aucune  perturbation  ma- 
gnétique considérable  et  que  même  les  petites  perturbations  furent  rares.  C'est 
ainsi  que  233  jours  furent  tenus  pour  calmes,  que  pendant  126  de  légères  perturbations 
magnétiques  se  produisent  et  que  pendant  6  jours,  il  y  eût  des  perturbations  magné- 
tiques sensibles.  La  plus  grande  perturbation  euft  lieu  les  5  et  6  mai,  alors  que  l'écart 
de  la  déclinaison  fut  de  55'.0  et  celui  de  la  composante  horizontale,  de  121. 

La  variation  moyenne  diurne  de  la  déclinaison  a  passé  d'un  maximum  de  12°  5' 
en   août  1913  au   minimum  de  4°. 2',  en  février  1914,  cependant  que  la  composante 
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horizontale  durant  le  même  laps  de  temps,  passa  du  maximum  de  38y  au  minimum 
de  10y. 

Au  cours  de  l'année,  on  a  déterminé  les  corrections  à  faire  &ux  tables  attachées 
à  88  théodolites  d'arpenteur  et  on  les  a  fait  parvenir  à  l'arpenteur  en  chef.  Ces  cor- 
rections portaient  sur  les  variations  de  l'aiguille  aimantée  de  chacun  des  appareils. 

On  a  aidé  plusieurs  arpenteurs  et  on  leur  a  donné  des  conseils  quant  à  l'emploi 
de  l'appareil  à  force  totale  et  quant  à  la  façon  de  déterminer  les  constantes  avant  et 
après  l'emploi  des  apareils  sur  le  terrain. 

On  a  aussi  aidé  M.  French  de  l'observatoire  fédéral  d'Ottawa,  lorsqu'il  compara 
les  appareils  et  instruments  employés  par  lui  sur  le  terrain  avec  les  appareils  et 
instruments-étalons  d'Agincourt. 

On  a  donné  en  outre  des  instructions  icomplètes,  quant  à  l'emploi  des  instruments 
magnétiques,  à  M.  W.  H.  McKinley  qui  fut  désigné  pour  faire  partie  de  l'expédition 
arctique  de  Steffanson,  expédition  au  cours  de  laquelle  ce  monsieur  devait  s'occuper 
du  magnétisme  terrestre.  Aussi,  afin  que  son  travail  ne  laissât  rien  à  désirer  lui  don- 
nâmes-nous tous  les  instruments  et  livres  nécessaires  à  ses  observations. 

MM.  W.  Jackson,  B.  A.  et  William  Menzies  de  l'observatoire  magnétique  sont 
actuellement  en  train  d'étudier  toutes  les  données  ayant  trait  au  magnétisme  qui  ont 
été  recuellies  depuis  1872  à  Toronto  et  à  Agincourt. 


SERVICE  HORAIRE. 


Au  cours  de  l'exercice  ,terminé  le  31  mars  ±914,  on  a  déterminé  71  fois  l'heure 
exacte  par  le  passage  d'étoiles  au  méridien  et  11  fois  on  a  observé  le  passage  du  soleil 
au  méridien  à  l'aide  de  la  lunette  méridienne  de  3  pouces,  de  Troughton  et  Simms.  Le 
ciel  a  été  très  nuageux  en  automne  et  dans  les  premiers  mois  de  l'hiver.  La  position 
des  étoiles  a  été  déterminée  d'après  l'Ephéméride  américain  et  de  Jahrbuch  de  Berlin. 
Les  erreurs  de  collimation  ont  été  déterminées  comme  d'habitude  par  la  méthode 
des  renversements  de  visées  sur  la  polaire,  concurremment  à  l'azimut,  déterminé  à 
l'aide  de  l'instrument,  par  le  passage  d'une    étoile  à  la  position  renversée  de    l'axe. 

Pour  les  calculs,  on  a  employé  la  méthode  des  moindres  carrés. 

L'heure  a  été  donnée  par  le  téléphone  et  le  télégraphe  à  tous  ceux  qui  l'ont  de- 
mandée et  comme  le  nombre  de  ceux  qui  la  demandent  augmente  beaucoup,  le  ser- 
vice météorologique  a  installé  une  grande  horloge,  "Magneta"  à  quatre  circuits,  qui 
peut  contrôler  20  horloges  secondaires.  Afin  de  donner  l'heure  par  téléphone,  le  ser- 
vice fait  aussi  installer  dans  l'édifice  principal,  une  horloge  neuve  à  secondes,  pour 
temps  moyen.  Les  deux  horloges  dont  nous  venons  de  parler,  sont  construites  de  telle 
façon  qu'elles  peuvent  être  synchronisées  avec  l'horloge  étalon  de  temps  moyen,  qui 
se  trouve  dans  la  salle  des  horloges.  L'addition  de  ces  appareils  à  ceux  qui  existent 
déjà,  permettra  au  service  horaire  de  contrôler  et  de  synchroniser  les  horloges  princi- 
pales qui  donnent  l'heure  aux  horloges  secondaires  de  toutes  les  parties  de  la  ville. 

Les  échanges  horaires  entre  Toronto,  Québec,  Montréal  et  St-Jean  N.-B.  ont  eu 
lieu  comme  d'habitude  et  ont  été  enregistrés  par  des  chronograp(hes  à  Toronto,  Mont- 
réal et  St-Jean. 

Les  erreurs  des  horloges  ont  été  calculées  d'après  les  résultats  obtenuus  à  la  suite 
des  plus  récentes  observations. 

Pendant  toute  l'année,  on  a  continué  à  donner  à  l'accoutumée  le  signal  de  11  heures 
55  à  l'aide  des  cloches  du  système  d'alarme  employé  contre  les  incendies. 

Toutes  les  semaines  on  a  fourni  l'heure  exacte  à  l'observatoire  magnétique  d'Agin- 
court et  tous  les  jours  aux  trains  du  chemin  de  fer  Canadien-Nord  quitant  Toronto. 
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Le  tableau  suivant  montre  les  différences  d'heures  existant  entre  les  observatoires 
de  quelques  villes  et  celui  de  Toronto.  Le  signe  +  marque  un  retard  sur  l'heure  de 
Toronto. 


1913. 

11  avril. 
25  avril. 


y  mai 

30  mal 

13  juin 

11  juillet 

25  juillet 

29  août 

19  septembre 
10  octobre 

31  octobre.  . . 

14  novembre. 
28  novembre . 
19  décembre. 


1914. 

16  janvier. 

6  février. 

27  février. 

30  mars . . . 


Dates. 


Montréal. 


Secondes. 


-1 
-2 
+  1 
-2 
-1 
-2 
-1 
+  0 
-2 
-2 
-1 
-1 
-1 
-1 


•26 
•33 
19 
05 
•96 
00 
90 
■33 
•35 
•51 
04 
•53 
•31 
•40 


-3  61 
-1-45 
+  004 
-1-31 


Québec. 


Secondes. 


-0 

-1 
+  1 
-1 
-0 


74 
46 
•49 
31 

•49 


0  05 


+  0 
+  0 
+  0 

-0 
-0 

+  0 

-1 


53 

34 
12 
03 
03 
■95 
06 


0  32 


+  022 
+  101 
+  241 

+  0-32 


St-Jean. 


Secondes. 


-0 

-0 
-0 

+  0 
-0 
-0 
+  0 

-c 

-0 

+  0 
-0 
-0 
-0 


-158 
-010 
+  0-85 
-033 


OBSERVATIONS   SOLAIRES. 


On  a  observé  le  soleil  pendant  144  jours.  Pendant  130  de  ces  jours  on  n'y  cons- 
tata aucune  tache.  Du  1er  avril  au  8  septembre  1914,  à  en  juger  d'après  nos  observa- 
tions, le  soleil  fut  exempt  de  taches.  Toutefois,  un  grand  nombre  de  jours  nuageux 
intervinrent  entre  ces  dates.  On  a  observé  des  taches  dans  le  soleil  aux  dates  suivan- 
tes:— 

1913,  8  septembre,  6  octobre,  24,  25  novembre,  11,  12,  30  décembre. 

1914,  2,  3,  5  février,  16,  17,  31  mars. 

A  chacune  de  ces  dates  on  a  dressé  des  cartes  du  soleil  qui  montrent  la  position 
des  taches  et  aussi  les  points  cardinaux  du  soleil  ainsi  que  son  axe  et  son  équateur. 


SERVICE  DES  OBSERVATIONS  DE  CARACTERE  PHYSIQUE. 


On  a  étudié  de  façon  satisfaisante  les  couches  supérieures  de  l'atmosphère  à  l'aide 
de  ballons-sondes  et  de  cerfs-volants  et  l'on  a  pu  ainsi  obtenir  14  fois  la  pression  et  la 
température  à  des  altitudes  variant  de  5  à  10  milles  au-dessus  de  la  surface  terrestre. 


21—11 
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Le  tableau  suivant  résume  les  données  recueillies  au  cours  des  observations  faites  : 


Dates. 


1913. 

6  mai 

9  mai 

6  août 

4  septembre 

1er  octobre 

5  novembre 

7  novembre 

4  décembre 

1914. 

8  janvier 

2  février 

3  février 

5  février 

6  février 


A 

B 

o 

81 

-88 

7  5 

-71 

7-2 

-59 

91 

-98 

94 

-76 

77 

-98 

7-2 

-83 

64 

-61 

64 

-59 

56 

-57 

65 

-76 

52 

-63 

62 

-78 

130 
9  9 
81 

10  9 
9.4 
9.1 
7.8 
6.6 


1) 


74 
69 
■58 
80 
76 
91 
80 
69 


51 
69 
61 

5:» 
7  s 


NE. 
S. 
O. 

so. 

N. 
SE. 

N. 
SE. 


N. 
E. 
NO. 
E. 
O. 


90 

193 

94 

83 
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N.  86  E. 


A—  Hauteur  en  milles  à  partir  de  la  base  de  la  couche  aérienne  isotherme,  du  côté  du  sol. 

B — Température  en  degrés  F.  à  la  base  de  la  couche  susdite. 

C — Hauteur  maximum  en  milles,  atteinte  par  le  ballon  d'après  un  enregistrement  digne  de  foi. 

D — Température  en  degrés  F.  à  l'altitude  extrême  atteinte  par  le  ballon. 

E — Direction  prise  par  le  ballon  immédiatement  après  son  lâcher. 

F — Distance  en  milles  séparant  le  point  de  départ  du  ballon  et  son  point  d'atterrissage. 

G — Orientation  du  point  d'atterrissage  par  rapport  au  point  de  départ. 

A  l'aide  d'un  électromètre  enregistreur  on  a  relevé  sans  interruption,  l'intensité 
du  potentiel  électrique  de  l' atmosphère,  et,  lorsque  ce  fut  possible,  on  observa  journel- 
lement la  radiation  solaire  à  l'aide  d'un  pyrhéliomètre  d'Angstrom. 


OBSERVATION  SEISMIQUES. 

Pendant  l'année  on  a  continuellement  observé  des  séismographes  de  Milne,  établis 
à  Toronto  et  Victoria,  C.-B.  Il  n'y  a  pas  eu  lieu  de  modifier  le  réglage  de  ces  appa- 
reils à  intervalles  de  18  secondes.  On  n'a,  pas  eu  à  constater  l'action  d'aucun  grand 
séisme.  Au  total  à  Toronto  le  séismographe  a  enregistré  105  séismes  et  celui  de 
Victoria  98.  85  pour  cent  de  ces  séismes  donnèrent  une  ampjlitude  de  moins  de  1 
milimètre.  Les  tremblements  de  terre  les  plus  importants  furent,  enregistrés:  le  30 
mai,  le  26  juin,  le  6  août,  (le  2  octobre  et  le  30  mars.  L'amplitude  maximum  correspon- 
dante varie  de  3  à  10  millimètres.  Le  centre  de  perturbation  du  tremblement  de  terre 
du  26  juin  se  trouva  dans  l'archipel  Tonga,  celui  du  séisme  d'août  au  Pérou,  celui  du 
2  octobre  dans  la  zone  de  Panama  et  celui  du  30  mars  probablement  dans  le  mer  des 
Caraibes.  Le  10  février  à  1  h.  32.5  m.,  le  séismographe  enregistra  un  tremblement  de 
terre  important.  A  cette  occasion  l'aiguille  de  l'appareil  oscilla  de  2.3  millimètres. 
Ce  tremblement  de  terre  se  fit  sentir  dans  tout  l'Ontario,  à  Québec,  dans  la  Nouvelle- 
Angleterre  et  dans  l'Etat  de  New- York  et  même  au  sud  jusqu'à  Wachington,  D.C.  Il 
fut  particulièrement  ressenti  dans  la  vallée  du  St-Laurent.  A  Toronto  des  tableaux 
accrochés  aux  murs  oscillèrent  et  les  édifices  élevés  tremblèrent  de  façon  perceptible. 
H  n'y  eut  aucun  dégât.  Le  dernier  tremblement  de  terre  local  qui  ait  été  enregistré 
par  le  séismographe  de  Toronto  eut  lieu  le  27  mai  1912,  mais  il  fut  moins  intense  que 
celui  du  1(V  février,  dont  nous  venons  de  parler. 

Tous  les  mois  des  rapports  concernant  les  mouvements  séismiques,  les  graphiques 
qu'ils  ont  produits  et  des  copies  de  tous  les  graphiques  de  séismes  importants  enregis*- 
trés,  sont  envoyés  à  l'observatoire  central  des  séismes  de  l'Association  britannique  et 
à  l'Institut  séismologique  International  de  Strasbourg,  Allemagne,  comme  aussi  à 
d'autres  observatoires. 
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L'augmentation  des  demandes  de  renseignements  que  l'on  nous  adresse  à  propos 
des  séismes  et  qui  nous  parviennent  de  toutes  les  parties  du  monde,  prouve  que  l'on 
6'intéresse  de  plus  en  plus  à  ces  phénomènes  et  que  l'on  attache  de  l'importance  aux 
observations  faites  au  Canada,  lesquelles  contribueront  à  déterminer  les  lois  qui  gou- 
vernent les  grands  cataclysmes  séismiques. 

REMARQUES  GÉNÉRALES. 

Le  nombre  des  stations  principales  et  des  stations  météorologiques  qui,  par  télégra- 
phe, nous  envoient  des  rapports  n'a  pas  changé.  Mais  dans  la  plupart  de  ces  stations, 
on  a  augmenté  le  nombre  des  instruments  d'observation.  L'utilité  des  travaux  pour- 
Buivis  aux  stations  de  Victoria,  Edmonton,  et  Moose-Jaw  qui  sont  respectivement  les 
stations  principales  des  provinces  de  Colombie-Britannique,  Alberta  et  Saskatchewan 
a  démontré  combien  important  il  serait  d'avoir  une  station  principale  dans  chaque  pro- 
vince où  le  public  pourrait  se  renseigner  ou  adresser  ses  demandes  par  écrit.  J'espère 
pouvoir  dans  un  avenir  rapproché,  inaugurer  une  de  ces  stations  dans  le  Manitoba  et 
prendre  des  dispositions  afin  que  l'observatoire  de  St-Jean,  N.-B.  étende  l'importance 
de  ses  travaux  à  toutes  les  provinces  maritimes.  Notons  que  l'on  a  nommé  de  nouveaux 
observateurs  météorologiques  à  Swift-Current  et  à  White-River  pour  remplacer  les 
observateurs  démissionnaires  qui  se  trouvaient  dans  ces  localités. 

A  Victoria,  C.-B.,  on  a  construit  sur  la  colline  Gonzalès  un  petit  bâtiment  destiné 
à  un  observatoire  météorologique.  Cela  permettra  de  faire  plus  facilement  les  obser- 
vations de  prévisions  du  temps  destinées  à  la  Colombie-Britannique  et  aussi  les  obser- 
vations séismologiques  dont  M.  R.  1ST.  Denison  s'occupe  avec  tant  de  zèle,  car  ces 
observations  séismologiques  fournissent  une  des  matières  scientifiques  les  plus  impor- 
tantes dont  on  ait  à  faire  l'étude  à  Victoria.  M.  Denison  a  été  nommé  directeur  de 
l'observatoire  en  question,  quant  aux  prévisions  du  temps,  cependant  que  M.  E.  Baynes 
Réel  continue  à  s'occuper  de  la  climatologie  qui  lui  a  permis  de  montrer  tant  de  savoir 
dans  le  passé. 

A  Vancouver  on  a  établi  un  bureau  météorologique  local  où  le  pfublic  se  rensei- 
gnera à  l'endroit  des  prévisions  du  temps.  C'est  de  ce  bureau  aussi  que  l'on  donnera 
quotidiennement  le  signal  horaire  au  port.  A  ce  même  bureau  les  capitaines  des  navi- 
res pourront  faire  régler  leurs  chronomètres. 

Notons  que  l'on  a  aussi  établi  un  nouvel  observatoire  à  St-Jean,  N.-B.,  attendu 
qu'on  manquait  d'espace  dans  l'ancien  local  pour  les  bureaux  s'occupant  de  la  météo- 
rologie et  du  service  horaire. 

A  l'appendice  B  ci-après  on  trouvera  un  rapport  concernant  cet  observatoire. 

Les  inspecteurs  du  service  météorologique  ont  visité  les  localités  suivantes  au 
cours  de  l'exercice  et  ils  y  ont  donné  des  instructions,  réglé  les  instruments,  choisi  des 
emplacements,  ou  rempli  tels  autres  devoirs  qui  sont  assignés  aux  inspecteurs.  Locali- 
tés visités:  Port-Hope,  Cobourg,  Deserento,  Kingston,  Prinyer,  Picton,  Fort-Chur- 
chill, York-Factory,  White-River,  Nipigon,  Rossport,  Heron-Bay,  Grassett,  Chapleau, 
Bisco,  Sault  Ste-Marie,  Port  McNicholl,  Shawinigan,  Lac  Nanaïmo,  Pointe  aux  Esqui- 
maux, Harrington,  havre,  Natashquan,  Longue-Pointe  de  Mingan,  Thunder-River, 
Moisie,  Sept-Hes,  Chicoutimi,  Chicoutimi-ouest,  Tadoussac,  Sherbrooke,  Stonecliffe, 
Winnipeg,  Port- Arthur,  Fort- William,  Minnedosa,  Qu'Appelle,  Moosejaw,  Swift-Cur- 
rent, Medecine-Hat,  Calgary,  Edmonton,  Prince-Albert,  Battleford,  Banff,  Vancou- 
ver, Victoria,  St-Jean,  Grand  Manan,  St.  Andrews,  Digby,  Yarmouth,  Parrsboro, 
Wolfville,  Halifax,  Truro,  Pointe  Tupper,  Canso,  Sydney,  North  Sydney,  Louisbourg, 
Port-lforien,  Baie  St-Laurent,  Dingwall,  Neils  Harbour,  North  Ingonish,  South  Ingo- 
nish,  anse  Breton,  New-Campbellton,  Cranberry-Head,  Aider  Point,  Glace  Bay,  Lower 
L'Ardoise,  Petit  de  Grat,  Port  Hood,  Grand  Etang,  Cheticamp,  Margaree  havre,  Pointe 
du  Chêne,  Richibucto  Bathurst,  Caraquet,  Shippigan,  Dalhousie,  Pointe  St-Pierre, 
Pointe  S.-O.  Anticosti,  Amhersburg,  Ile  Pelée,  Port-Stanley,  Parry  Sound  et  Kam- 
loops. 
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L'inspection  des  stations  est  très  nécessaire  si  l'on  tient  à  obtenir  de  bons  résul- 
tats car  elle  permet  de  s'assurer  que  les  instruments  sont  tenus  en  bon  état  et  bien 
réglés  et  que  le  personnel  s'acquitte  de  ses  devoirs  de  façon  uniforme  dans  toutes  les 
parties  du  pays  et  conformément  au  règlements.  En  outre,  il  est  impérieux  qu'un 
membre  du  service  métérologique  inspecte  les  localités  où  l'on  a  l'intention  d'établir 
les  stations  météorologiques  et  il  serait  opportun  d'inspecter  au  moins  une  fois  par 
an,  chacune  des  stations  météorologiques  d'où  les  rapports  sont  expédiés  télégrapni- 
quement. 

On  a  inauguré  des  stations  climatoriques  dans  les  localités  suivantes  : 

COLOMBIE- ANGLAISE. 


Classe  II  Alert,  baie Mlle  A.  Nevill. 

Britannia-Beach J.  W.  D.  Moodie. 

Boswell Mme  K.  Wallace. 

Cobble-Hill A.Allen. 

Chinook,  anse Malcolm  White. 

Cranberry,  lac John  Bocz. 

East  Arrow,  parc, , Henry  Miller. 

Fernie Charies  E.  Murphy. 

Fifteen-mile  Ranch,  Pavilion,  P. O L.  Hoover. 

Gillis,  baie P.  A.  Staaf. 

II  et  S  Invermere G.  E.  Parham. 

James,  île Wra.  G.  Round. 

Ladysmith John  Stewart. 

Mary-Island James  Milne. 

Okanagan-Centre J.  W.  Fo  wler. 

Perry-Siding E.  W.  Dawdney. 

Qualicum-Beach Capitaine  G.  Lake. 

Sooke,  lac. J.  P.  McNeill. 

II  et  S  Sidney , Samuel  Spencer. 

III  Stamps-Falls R.  C.  McNight. 

II         Van venby  , J.  L.  Moillette. 

Il          Westley H.  G.  Slatter. 


ALBERTA. 


Classe  II  Alsask F.  C.  Bohannon. 

II  Brazeau G.  Bly th. 

III  Clarinda Mme  Francis  Clark. 

II  Claresholme . J.  C.  Hooper. 

II  Expanse,  coulée J.  E.  Lloyd. 

II  Edson .P.  F.  Robin. 

I  Fort-Smith 

II  Grande-Prairie S.  J.  Webb. 

II  Jasper    Lt.  -  col.      S.      Maynard 

Rogers. 

II  Lloydminster H.  M.  Bennett. 

II  Medicine-Hat Neil  McKinnon. 

II  Perbeck F.  Saggers. 

II  Ronalane F.  H.  Kelly. 

II  Stony-Plain W.  D.  Breckon. 

II  Sedgewick H.  H.  Mclntyre 

II  Springdale D.  G.  Glyde. 

II  Suffield W.  C.  Hutchinson. 

II  Vermillion W.  H.  Scott. 

III  Battle,  crique Angus  MacKinnon. 


SASKATCHEWAN. 


Classe  II  Strongfield A.  Synder. 

h     II         Pelly H.N.Lea. 

ii      II         Whitewood Joseph  Callin 
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ONTARIO. 

Classe  II  Big-Chute,  Buckskin Peter  Ritchie. 

„  II  Bisco T.  L.  Barker. 

m  II  Chapleau A.  L.  Smith. 

„  II  Dryden R.  G.  Wiggle. 

«  II  Grassett J.  H.  Ruest. 

n  II  Grimsby,  nord E.  W.  Bowslaugh. 

ii  II  Héron,  baie C.  A.  Oehm. 

m  II  Ignace John  Davies. 

n  II  Morrisburg L.  W.  Barkley. 

i,  II  Meaford Mlle  J.  E.  Barbour. 

n  II  Niagara-Falls A.  Collins. 

n  II  Nipigon J.  J.  Barker. 

„  II  Oscar N.  F.  Gale. 

n  II  Rivière-à-la-Pluie W.  J.  Harris. 

n  II  Shoal,  lac Charles  E.  Aitken. 

n  II  Sunbridge D.  MacDonald. 

m  II  Savanne A.  Brotherton. 

n  II  Sioux-Lookout James  White. 

n  II  Tobermory W.  J.  Smith. 

n  II  Wewaitin . .    N.  C.  Power  Co. 

QUÉBEC. 

Classe  II  Amos H.  Authier. 

n  II  Beauceville Frère  Antonin. 

n  III  Comfort,  peinte A.  R.  Scharf. 

n  III  Causapscal L'abbé  Z.  Belles  Isles. 

n  II  Drummondville Frère  Romulus 

m  II  Huberdeau R.  J.  L.  Salomoni. 

n  II  Huntingdon A.  Sellar. 

m  II  Joliette    • L'abbé  L.  J.  Morin. 

n  II  La  Loutre,  rapides P.  A.  Shaw. 

n  II  Malbaie. . L'abbé  M.  P.  Hudon. 

n  II  Maniwaki Révde  Sr.  Ste-Valéria. 

m  II  Mégantic,   lac Frère  Amable. 

n  II  Nominingue Rodolphe  Mercure. 

m  II  Nicolet L'abbé  J.  A.  Bellerin. 

n  II  St-Lin-des-Laurentides Frère  François. 

n  II  Stag-Island L.  T.  Bowes. 

.1  II  Tadoussac L'abbé  J.  A.  L.  Biais. 

..  II  Ville-Marie L'abbé  J.  B.  Levesque. 

NOUVEAU-BRUNSWICK. 

Classe  II  Edmunston J.  C.  Carruthers. 

n      II  et  S  Frédéricton,  Ferme  d'expérimentation W.  W.  Hubbard. 

"      II  Grand-Falls H.  Callaghan. 

n      II         Woodstock M.  Ryan. 

NOU  VE  LLE-ECOSSE. 

Classe  II  et  S  Kentville,  Ferme  d'expérimentation   W.  S.  Blair. 

n      II         Liverpool Mlle  J.  E.  Mullins. 

n      II         Sutherland,    ivière E.  W.  Heurtley. 

ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Classe  II         Summerside J.  F.  Lafferty. 

Respectueusement  soumis, 

E.  F.  STUPART, 


Directeur. 
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Mois. 


1913. 

Avril 

Mai 

Juin 

Juillet  .... 

Août 

Septembre.. 

Octobre 

Novembre  . 
Décembre  .. 

1914. 

Janvier 

Février 

Mars  ....    • 

Totaux 


Vallée  d'Ottawa. 
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Avril   
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Décembre. . 

1914. 

Janvier 

Février 

Mars 
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APPENDICE  A. 

OBSERVATOIRE  DE  QUEBEC. 

Québec,  le  20  avril  1914. 
Au  Directeur  du  service  météorologique, 
Toronto. 

Cher  monsieur, 

J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  annuel  pour  l'exercice  clos  le  31 
mars  1914. 

Tous  les  jours  sans  interruption  on  a  fait  des  observations  métérologiques  et  en- 
tretenu les  instruments  en  bon  état.  On  a  fourni  à  cette  station  un  barographe,  un 
hygrographe  à  cheveu  et  un  pluviomètre  enregistreur,  ce  qui  fait  que  l'observatoire 
possède  maintenant  la  plupart  des  instruments  et  appareils  que  l'on  trouve  d'habitude 
dans  un  observatoire  météorologique  de  première  classe. 

On  a  affiché  régulièrement  dans  les  lieux  les  plus  en  vue  de  la  ville  et  publié  dans 
tous  les  journaux  les  bulletins  de  prévision  du  temps  envoyés  du  bureau  central  mé- 
téorologique. 

Les  demandes  concernant  la  prévision  du  temps  ont  été  très  nombreuses.  Aussi 
prépare-t-on  maintenant  des  statistiques  à  cet  égard  que  l'on  fournit  au  public,  statis- 
tiques qui  dans  maintes  circonstances  furent  soumises  à  des  cours  de  justice. 

Au  cours  de  presque  toutes  les  nuits  qui  furent  belles  on  observa  les  principales 
étoiles  et,  le  jour,  à  l'aide  d'un  ballon  de  signaux,  du  canon  de  midi  et  du  téléphone  on 
fit  connaître  l'heure  exacte  au  public. 

Nous  avons  réglé  plusieurs  chronomètres  et  comparé  plusieurs  baromètres  à  nos 
instruments-étalons. 

Comme  la  lunette  méridienne  dont  nous  disposons  actuellement  sert  depuis  long- 
tempe  il  serait  bon  de  la  remplacer  ce  qui  contribuerait  à  améliorer  considérablement 
les  observations  horaires.  Notre  équatorial  a  aussi  besoin  de  réparations.  Toutefois 
avant  de  les  faire  il  serait  bon  de  construire  une  nouvelle  tour  à  l'observatoire  et  de 
remplacer  l'ancien  dôme  par  un  dôme  neuf  afin  de  mieux  protéger  ledit  instrument 
contre  les  intempéries. 

Au  cours  du  mois  de  février  dernier,  on  m'a  demandé  de  faire  un  rapport  sur  les 
améliorations  et  sur  les  réparations  dont  les  bâtiments  ont  besoin  afin  qu'ils  ne  jurent 
pas  dans  le  parc  National  du  Champ  de  Bataille  où  ils  sont  situés. 

Aussi,  après  en  avoir  conféré  avec  les  membres  de  la  Commission  du  parc  National 
du  Champ  de  Bataille  et  après  m'être  entendu  avec  l'ingénieur  des  Travaux  publics 
qui  réside  à  Québec,  ai-je  jugé  à  propos  dans  mon  rapport  de  demander  la  construction 
d'un  nouvel  édifice  pour  l'observatoire. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur,  votre  obéissant  serviteur, 

ARTHUR  SMITH, 

Directeur  de  l'observatoire  de  Québec. 
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APPENDICE  B. 

Service  météorologique,  observatoire  de  st-jean, 

St-Jean,  N.-B.,  avril  1914. 
E.  F.  Stupart,  F.R.S.C. 

Directeur  du  service  météorologique, 
Toronto. 

Monsieur. — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  suivant  sur  la  gestion  de 
l'observatoire  de  St-Jean,  N.-B.,  au  cours  de  l'exercice  clos  le  31  mars  1914. 

SERVICE    MÉTÉOROLOGIQUE. 

Pendant  l'année  on  a  poursuivi  sans  interruption  les  travaux  habituels;  observa- 
tions météorologiques,  rapports  et  entrée  dans  les  archives  de  l'observatoire  des  notes 
prises  sur  les  phénomènes  observés.  On  n'a  pas  changé  l'orientation  des  instruments 
lesquels  se  trouvent  toujours  en  parfait  état.  Nous  avons  immédiatement  télégraphié 
au  bureau  central  de  Toronto  les  observations  bi-quotidiennes  que  nous  faisons  à 
9  h.m.  et  à  9  h.s. 

Aux  demandes  de  renseignements  qui  nous  ont  été  faites,  à  propos  des  statistiques 
dont  nous  nous  occupons,  nous  avons  répondu  soit  par  lettres,  soit  par  téléphone  et 
aussi  verbalement  aux  personnes  qui  sont  venues  nous  les  demander  au  bureau. 
Au  cours  de  l'année  dernière  le  nombre  des  demandes  de  renseignements  a  été  con- 
sidérable, ce  qui  a  beaucoup  augmenté  le  travail  des  commis.  Du  reste,  il  ne  peut  en 
(être  autrement  attendu  que  les  règlements  de  réclamations  en  surestarie  et  de  com- 
pensation pour  avaries  de  marchandises  en  transit,  etc.,  soit  par  la  gelée,  le  vent,  ou 
la  neige  et  la  pluie  sont  réglées  après  avoir  consulté  nos  tables  d'observations  du 
vent  et  du  temps.  Nous  n'avons  que  partiellement  pu  renseigner  le  public  quand  il 
nous  a  demandé  des  statistiques  climatologiques  pour  notre  district,  attendu  que  nous 
ne  disposons  pas  toujours  de  la  connaissance  des  données  particulières  que  l'on  nous 
demandait  à  cet  égard.  En  outre  des  résumés  quotidiens  et  mensuels  que  nous  fournis- 
sons à  la  presse,  il  nous  arrive  parfois  de  lui  donner  une  matière  spéciale;  au  cours 
des  périodes  de  tempêtes,  de  températures  extrêmes  ou  autres,  offrant  de  l'intérêt. 

Grâce  à  la  courtoisie  de  la  compagnie  du  téléphone  du  Nouveau-Brunswick,  nous 
pouvons  dès  l'ouverture  de  notre  bureau  faire  parvenir  à  tous  les  bureaux  de  cette 
compagnie  la  teneur  des  bulletins  des  prévisions  du  temps  qui  nous  parviennent  de 
Toronto  et  que  ladite  compagnie  affiche  dans  ces  locaux  en  employant  pour  cela  des 
formules  imprimées  qu'elle  remplit  et  qui  lui  sont  données  par  le  service  météorolo- 
gique. La  grande  publicité  qui  est  ainsi  donnée  aux  bulletins  de  prévision  du  temps 
est  des  plus  utiles,  surtout  dans  les  localités  qui  ne  sont  pas  desservies  par  le  télé- 
graphe. 

BULLETIN   DE   PRÉVISION  DU   TEMPS. 

Pendant  toute  l'année  tous  les  jours  non  fériés  nous  avons  publié  un  bulletin 
de  prévisions  du  temps  d'après  la  formule  établie,  mais  dont  la  circulation  a  toujours 
été  en  augmentant.  Dès  que  nous  recevons  par  télégrammes  la  teneur  du  bulletin 
de  prévision  du  temps,  qui  nous  est  envoyée  du  bureau  central  de  Toronto,  nous 
faisons  dactylographier  ce  bulletin  et  l'envoyons  immédiatement  à  l'imprimeur.  De 
la  sorte  les  renseignements  météorologiques  sont  promptement  affichés  dans  les  lieux 
publics  et  expédiés  par  la  poste.     De  plus  les  journaux  de  l'après-midi  en  donnent 
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publication,  prenant  soin  d'ajouter  à  ces  renseignements  ceux  die  caractère  local  que 
nous  leur  fournissons.  Les  navigateurs,  les  constructeurs,  les  armateurs  et  bien  d'au- 
tres personnes  que  les  conditions  climatériques  intéressent  en  particulier  prisent 
beaucoup  les  bulletins  de  prévision  du  temps  que  nous  leur  faisons  parvenir,  ainsi 
que  des  résumés  de  renseignements  météorologiques  et  des  rapports  provenant  d'au- 
tres stations.  Je  dois  ajouter  que  les  prévisions  du  temps  sont  aussi  fournies  par  des 
téléphones  de  longue  distance  et  aussi  à  toute  personne  qui  nous  en  fait  la  demande 
par  téléphone.  Les  avis  de  tempêtes  qui  nous  sont  envoyés  le  jour  et  la  nuit  de  To- 
ronto sont  immédiatement  communiqués  par  téléphone  à  fil  direct  aux  stations  d'avis 
de  tempêtes  de  Quaco  et  de  la  Pointe  Lepreaux. 

SERVICE  HORAIRE  DES  PROVINCES   MARITIMES. 

Presque  chaque  fois  que  les  nuits  furent  belles,  nous  avons  fait  des  observations 
astronomiques  à  l'aide  de  la  lunette  méridienne,  pour  déterminer  les  variations  des 
horloges  sidérales  étalons  et  les  régler.  Nous  avons  toujours  employé  la  méthode 
micrométrique  en  nous  servant  de  la  lunette  méridienne.  Les  signaux  d'observation 
et  des  horloges  ont  été  enregistrés  au  chronographe,  puis  établis  par  des  diagrammes 
qui  permettent  par  le  calcul  de  déterminer  les  variations  des  horloges. 

horloges. 

L'horloge  sidérale  Rifler  a  été  considérablement  contrariée  dans  sa  marche,  par 
les  mines  considérables  que  l'on  a  tirées  dans  son  voisinage,  sur  l'emplacement  des- 
tiné au  nouveau  bureau  de  poste.  Aussi,  étant  donné  cet  état  de  choses  fut-il  im- 
possible de  pouvoir  se  fier  à  cette  horloge  durant  la  majeure  partie  de  l'année.  Et, 
il  ne  pouvait  en  être  autrement  attendu  que  fréquemment  des  mines  faisant  subir 
à  la  dite  horloge  des  écarts  variant  de  trois  à  dix  secondes.  H  est  à  noter  que  l'hor- 
loge sidérale  Kullberg  qui  se  trouvait  non  loin  de  la  Riefler,  puisque  dans  la  salle  à 
température  constante  pour  horloge,  dans  le  soubasssement  n'eut  pas  à  souffrir  con- 
sidérablement de  l'explosion  des  mines  et  c'est  pourquoi  par  temps  couvert  on  se  fia 
à  ellle  pour  le  réglage  horaire  que  l'on  contrôlait  aussi  par  de  fréquentes  observations. 
Au  mois  de  mai  on  a  doté  l'horloge  KuMberg  d'un  pendule  invariable  Riefler  com- 
pensé par  rapport  aux  variations  de  températures  de  l'air.  Actuellement  cette  hor- 
loge fournit  des  résultats  satisfaisants.  En  janvier  d'horloge  Kullberg  fut  trans- 
portée de  la  salle  des  horloges  dans  le  bureau  et  au  mois  de  mars  on  démonta  l'hor- 
loge Riefler  afin  de  pouvoir  transporter  ses  supports  en  pierre  dans  le  nouvel  édifice 
dont  la  construction  achevait.  L'horloge  de  transmission  de  temps  moyen  est  l'horlo- 
ge principale  dont  on  se  sert  toutes  les  heures  pour  synchroniser  les  horloges  électri- 
ques de  la  ville.  Il  est  à  noter  que  le  nombre  des  horloges  placées  dans  le  circuit  de 
synchronisation  horaire  s'est  augmenté  de  plusieurs  unités.  La  plus  importante  de 
ces  horloges  est  celle  de  la  tour  de  l'église  de  la  Trinité  (connue  sous  le  nom  d'hor- 
loge de  la  ville.) 

Pour  régler  leur  chronomètre  les  marins  de  nos  ports  de  mer,  se  servent  du  signal 
horaire  quotidien  qui  est  transmis  par  les  fils  du  télégraphe  Western  Union  deux 
minutes  avant  10  h.m.  au  60ème  méridien.  Cette  heure  est  l'heure  officielle  des  Pro- 
vinces maritimes.  Le  signal  est  envoyé  automatiquement  et  directement  de  l'horloge 
de  transmission.  En  toute  autre  temps  les  signaux  horaires  sont  transmis  sur  de- 
mande par  télégraphe  ou  par  téléphone,  les  battements  de  l'horloge  de  relai  pouvant 
être  perçjus  distinctement  par  l'ouie  à  l'aide  d'un  appareil  téléphonique  de  longue  dis- 
tance. Depuis  le  commencement  de  l'année  le  signal  de  10  h.m.  a  été  transmis  tous 
les  jours  à  l'Ilé-du-Prince-Edouard.  Par  le  passé  ce  signal  n'était  transmis  qu'ir- 
régulièrement. 
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SIGNAUX  HORAIRES  PAR  TÉLÉGRAPHIE  SANS   FIL. 

Pendant  l'année  l'appareil  automatique  de  Camperdown,  N.-E.,  a  continué  à 
fonctionner.  Il  répète  par  télégraphie  sans  fil  les  signaux  qui  lui  parviennent  par 
fils  électriques  terrestres.  De  la  sorte  les  navigateurs  qui  se  trouvent  dans  la  zone  de 
rayonnement  de  l'appareil  de  télégraphie  sans  fil  de  Camperdown  peuvent  recevoir  les 
signaux  horaires.  Tous  les  jours  à  1  heure  du  soir,  temps  officiel  au  60ième  méridien 
on  a  fait  tomber,  lorsque  ce  n'était  pas  un  jour  de  fête,  des  ballons  de  signaux  horai- 
res dont  on  dispose  à  Saint-Jean  et  à  Halifax.  Tous  les  jours  non  fériés  à  10  h.m. 
on  a  fait  parvenir  à  l'horloge  d'Halifax  le  signal  de  synchronisation  qui  fait  tomber 
automatiquement  le  ballon  horaire  de  cette  localité.  Lorsque  des  désordres  para- 
lysèrent le  service  télégraphique  le  signal  horaire  fut  transmis  d'heure  en  heure  jus- 
qu'à ce  que  son  exactitude  ne  laissât  plus  rien  à  désirer. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur,  votre  obéissant  serviteur, 

D.  L.  HUTCHISON, 

Directeur  de  l'observatoire  de  Saint-Jean. 
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ANNEXE,  N°  7. 

RAPPORT  ANNUEL  DU  DIRECTEUR  DES  HOPITAUX  DE  LA  MARINE 

POUR  L'EXERCICE  1913-14. 

Ottawa,  le  29  avril  1914. 

M.  A.  Johnston,  écr., 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa,  Ont. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  annuel  sur  le  service 
des  hôpitaux  de  la  marine  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

Dr  C.  H.  GODIN,  M.D., 
Directeur  des  hôpitaux  de  la  marine. 

Dépenses  par  provinces. 

Montant  des  crédits $65,000  00 

Montant  des  dépenses 54,294  71 

Balance $10,705  29 


Dépenses  par  provinces. 


Provinces. 


Nouvelle-Ecosse 

Nouveau-Brunswick 

Ile-du  Prince-Edouard 

Québec 

Colombie- Anglaise 

Compte  général 

Total 


Nombre 
des  marins 


1,597 
532 
221 
662 
232 
1 


3,245 


Nombre  de 
jours  de 
maladies. 


10,607 

2,490 

748 

4,353 

3,893 

49 


22,140 


Dépenses 
totales. 


24,710  56 
8,306  93 
1,979  79 
9,723  31 
8,597  8(» 
976  32 

54,294  71 


HOPITAUX  DE  MARINE 
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Kelevé  des  dépenses  pour  chaque  port. 


Ports. 


Nouvelle-Ecosse. 


Advocate,  port  et  Rivière-aux-Pommes 

Amherst 4 

Annapolis- Royal 

Arichat 

Baddeck : 

Barrington 

Barton 

Rivière-aux-Ours 

Bridgetown  

Bridgewater 

Canning 

Canso , 

Chester. 

Chéticamp 

Chèverie 

Clark,  port   

Pointe  de  l'Eglise 

Clementeport 

Digby . 

Econoray 

Freeport,  Westpoit  et Tiverton 

Glace-Bay 

Halifax:  hôpital-général — Victoria 

Bureau  d'hygiène  d'Halifax 

Société  des  marins  d'Halifax 

Hantsport 

Ingram  port , 

Isaac,  port 

Lahave 

Larry,  rivière 

Liscomb 

Petite-Rivière-à-1'Achigan 

Liverpool 

Lockeport 

Louisbourg 

Lunenburg , 

Mahone,  baie 

Marble-Mountain 

Margaree 

Margaretsville 

Meteghan 

Middleton 

Northport 

Sydney-nord   

Institut  des  marins  de  Sydney-nord 

Ostrea,  lac  

Parrsboro 

Pictou   

Ports,  Hawkesbury,  Hastings,  Mulgrave  et  Pointe-Tupper 

Port-Clyde  

rort-Dufferin 

Port-Greville 

Port-Latour 

Port-Maitland 

Port-  Morien 

Port-Wade 

Pubnico 

Pugwash 

Rivière  Hébert 

Rivière-aux-Saumons 

Anse-au-Sable 

Pointe-  de-Sable 

Sheet,  port 

Shelburne 

Springhill 

Spry,  baie 


Nombre 
des  marins. 


18 
5 

16 

29 

11 
5 

15 
4 
3 

20 
1 

37 
4 
130 
2 
6 
1 
3 

35 
1 

25 

6 

142 

3 


1 
11 

04 

28 
7 
s 
3 

27 
1 
3 
4 

20 
8 

11 
8 

10 
2 
2 

12 
4 
1 


Nombre 

de  jours  de 

maladies. 


25 

47 
73 

188 


1,033 
42 


30 


950 

22 

2,421 

44 


17 


298 
714 
620 


289 


116 
17 


35 
427 


110 
150 


4 

7 
252 


Dépenses 
totales. 


$       c. 

461  22 
170  50 
226  71 
378  33 

79  00 
300  00 
720  84 
166  72 

22  00 
200  00 

10  00 
435  71 

86  25 
413  75 

16  50 
'270  38 

5  50 

80  50 
304  30 

44  75 

822  05 

166  50 

3,664  00 

151  01 

200  00 

59  75 

29  75 

3  00 

376  50 

2  50 
41  50 
26  75 

100  00 

224  15 

1,226  89 

1,375  63 

94  25 

6  00 
34  25 

401  50 

57  25 

168  85 

12  00 

1,399  00 

100  00 

10  00 

315  1C 

696  00 

320  20 

36  00 

68  75 

150  00 

125  00 

3  00 
125  00 
145  50 
801  96 

16  00 

49  50 

144  29 

375  00 

8  00 

22  00 
107  00 
380  55 

32  35 
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Relevé  des  dépenses  pour  chaque  port — (Suite). 


Ports. 


St-Pierre,  L'Ardoise  et  rivière  Bourgeois. 

Sydney  

Wallace 

Walton   

Baie  de  l'Ouest 

Wedgeport 

Weymouth 

Wo'lf  ville 

Windsor 

Yarmouth 


Nouveau-  Brunstvick. 


Aima 

Baie-  Verte 

Bathurst 

Beaver,  port 

Bouctouche . 

Campbellton 

Cap-Tormentine 

Caraquet 

Dalhousie 

Dorchester 

Douglastown 

Grand-Harbour 

Harvey  et  Riverside 

Hillboro  et  Hopewell 

Cap- Jacquet,  rivière 

Moncton 

Northhead ... 

Richibucto 

Sackville 

Shédiac *. 

Shippegan  

St-André 

St-Georges 

St- Jean  :  hôpital  général 

Société  des  marins  de  St-Jean 

St- Jean 

St- Martin 

St-Etienne 


Ile-du- Prince-Edouard. 

Albei  ton 

Crapaud 

Charlottetown,  hôpital  de 

Hôpital  de  l'Ile-du-Prince-Edouard 

Georgetown 

Montague 

Murray,  port 

New-London 

Rustico 

Souris 

Summerside  

Tignish  et  Miminegash 


Nombre 
des  marins. 


23 

SI 

2 

7 

1 

1 

11 

2 

40 

74 


1,597 


4 

1 

3 

2 

3 

36 

8 

25 

27 

4 

37 

10 

2 

13 

1 

3 

6 

6 

1 

6 

166 

3 

3 

153 


532 


221 


Nombre 
de  jours  de 
maladies. 


2,035 


1(> 


57 


225 


10,607 


32 


62 


2 

2S 


2,490 


10 

43  00 

1 

19  00 

12 

252 

381  00 

12 

341 

511  50 

3 

25 

39  00 

9 

2 

41  75 

11 

100  00 

3 

17  30 

2 

42 

175  65 

71 

57 

343  64 

82 

21 

271  00 

5 

36  95 

748 


Dépenses 
totales. 


24,710  56 


78  00 

5  55 
150  00 

149  28 

6  00 
394  29 

150  00 
42  00 

250  00 

45  63 

1,905  09 

192  25 
21  00 

150  00 
11  00 

200  00 

23  60 
200  00 

33  75 

200  00 

347  50 

6  50 

18  00 

3,007  00 

200  00 

24  00 
495  49 

1  00 


8,306  93 


1,979  79 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Relevé  des  dépenses  pour  chaque  port — (Suite). 


Ports. 


Québec. 


Batiscan 

Rivière  Bonaventure 

Carleton 

Chicoutimi 

Escoumains 

Gaspé 

Grand-Pabos 

Iles  de  la  Madeleine   

Maskinongé 

Matane   

Montmagny 

Montréal  :   hôpital  Alexandra 

h  hôpital  général 

ii  hôpital  Notre-Dame 

ii  hôpital  St-Paul 

h  Club  des  marins  catholiques 

h  Institut  des  marins 

New-Richmond 

Paspébiac  et  New  Carlisle 

Percé .    

Port-Daniel 

Québec  :  hôpital  Hôtel-Dieu 

,,        hôpital  Jeffrey-Haie 

n        hôpital  pour  les  maux  d'yeux,  oreilles  et  la  gorge 

h        société  des  marins 

Rimouski    

Sorel 

St-Jean     

Ste- Anne  des  Monts 

Tadoussac 

Trois-Rivières ... 


Colombie- Anglaise. 


Chemainus 

Làdysmith 

Nanaïmo . ._ 

New- Westminster 

Ocean-Falls 

Prince-Bupert 

Union-Bay 

Vancouver 

Vancouver  :  hôpital  St-Paul 

n  institut  Strathcona. 

Victoria  :  hôpital  St- Joseph .  .  . 

n  institut  des  marins. . 


Nombre  des 
marins. 


3 
2 
4 
1 
2 
1 
4 
4 
1 
6 
1 
1 
281 
124 
1 


4 
12 

1 
4 

12 

70 

1 


Nombre  de 

jours 
de  maladies. 


662 


15 
1 

14 
3 
4 

20 

4 

1 

112 


59 


233 


53 

1,814 

901 

42 


75 

1,264 

44 


134 


4,353 


163 

28 


41 


131 
112 

5 
2,360 


1,053 


3,893 


Dépenses 
totales. 


27  50 
13  00 
22  00 

3  60 
37  00 
11  00 

28  75 
155  00 

11  00 
92  96 
49  50 

136  50 

2,843  00 

1,371  50 

66  00 

200  00 

200  00 

16  50 

133  00 

8  50 

10  90 

112  50 

1,926  00 

66  00 

400  00 

12  00 
782  00 
600  00 

14' 00 

20  00 

353  60 


9,723  31 


378  00 
41  00 

600  00 

131  00 
15  00 

402  60 

566  00 

15  00 

3,915  00 

200  00 
2,104  20 

200  00 

8,597  80 
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5  GEORGE  V,  A.  1915 


RELEVE  DES  DEPENSES  : 

Soins  médicaux,  pension,  fournitures,  etc. 


— 

Nouvelle- 
Ecosse. 

Nouveau- 
Brunswick. 

Ile 
du  Prince- 
Edouard. 

Québec. 

Colombie- 
Anglaise. 

Compte 
général. 

Pension  dans  les  hôpitaux 

et  les  maisons  privées  ... 

Soins  médicaux  et  opérations 

$        c. 
7,806  59 

3,059  59 

9,222  50 

779  30 

34  00 

16  11 

560  59 

148  01 

201  00 

1,662  99 

50  00 

120  65 

572  73 

300  00 

175  00 

1  50 

$        c. 
3.372  88 

1,189  00 

2,350  00 
113  86 

$        c. 
1,019  64 

303  15 

650  00 

$        c. 
6,519  70 

1,118  45 

1,075  00 

$       c. 
6,076  20 

491  60 

1,600  00 

$         c. 
24  50 

35  00 

Honoraires  médicaux  et  sa- 
laire du  gardien 

Eclairage 

33  00 
21  93 

Téléphone 

Réparations  et  entretien 

902  30 

10  00 

4  00 

109  96 

200  00 

"àô'oo 

"ÏQ0 

51  16 

153  00 

6  00 

800  00 

Transport 

Gardes-malades  spéciales. . . 

602  05 

400  00 

Messageries  et  marchandises 

6  89 

307  88 

24,710  56 

8,306  93 

1,979  79 

9,723  31 

8,597  80 

976  32 

ANNEE  1913-14. 
Tableau  donnant  les  honoraires  des  médecins  et  les  salaires  des  gardiens. 


nouvelle -Eco  s  se. 

Advocate,  havre,  et  Riv.-aux-Pommes — 
Médecin 

Annapolis- Roy  al— Médecin 

Arichat — Médecin 

Barrington — Médecin 

Barton — Médecin 

Bear- Ri  ver— Médecin 

Bridgewater—  Médecin 

Canso  —Médecin 

Clark,  havre— Médecin 

Digby — Médecin   .    , 

Gardien 

Ereeport,    Westport  et  Tiverton — Mé- 
decin   

Glace-Bay — Médecin   

Liverpool — Médecin 

Lockeport — Médecin 

Louisburg — Médecin   

Gardien 

Lunenburg — Médecin 

Gardien 

North-Sydney — Médecin 

Parrsboro — Médecin   ... 

Pictou — Médecin 

Gardien 

Port-Gre  ville — Médecin 

Port-Latour— Médecin 

Port-Hawkesbury,  Hastings,  Mulgrave 
et  Pointe-Tupper — Médecin 

Port-Morien — Médecin 

Pubnico — Médecin 

Sandy-Cove — Médecin 

Shelburne — Médecin .... 

St-Pierre    L'Ardoise  et    rivière    Bour 
geois — Médecin  

Sydney — Médecin 

Gardien 

Weymouth— Médecin , 


$       c. 

262  50 

160  00 

300  00 

300  00 

250  00 

150  00 

200  00 

375  00 

250  00 

250  00 

50  00 

400  00 

150  00 

100  00 

100  00 

250  00 

300  00 

500  00 

200  00 

750  00 

300  00 

400  00 

180  00 

150  00 

125  00 

300  00 

125  00 

250  00 

300  00 

100  00 

250  00 

500  00 

300  00 

125  00 

Windsor — Médecin. . 
Yarmouth— Médecin . 


Nouveau- Brunswick. 


Bathurst — Médecin 

Campbellton — Médecin 

Cap-Tormentine — Médecin 

Dalhousie — Médecin 

Douglastown— Médecin 

Gardien 

Hillsboro  et  Cap  Hope well — Médecin , 

Moncton— Médecin 

Richibouctou — Médecin  

Shédiac — Médecin 


$  c. 
120  00 
400  00 


Ile  du  Prince- Edouard. 

Murray,  port — Médecin 

Souris— Médecin 

Summerside — Médecin 


Québec. 


Paspébiac  et  New-Carslisle— Médecin. 

St-Jean — Médecin 

Trois-Rivières — Médecin 


Colombie- Anglaise. 

Nanaïmo — Médecin 

Union-Bay — Médecin 

Victoria — Médecin 

Total 


9,222  50 

150  00 
350  00 
150  00 
250  00 
450  00 
250  00 
150  00 
200  00 
200  00 
200  00 


2,350  00 


100  00 
300  00 
250  00 

650  00 


125  00 
600  00 
350  00 


1,075  00 


600  00 
400  00 
600  00 

1,600  00 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

KELEVE  DES  DEPENSES. 
Médecins:    Honoraires,  frais  de  déplacement,  médicaments  et  pension. 


Ports. 

Honoraires 

des 
médecins. 

Frais  de 

voyages  des 

médecins. 

Médica- 
ments. 

Pension. 

Dépenses 
totales. 

Nouvelle- Ecosse. 

Advocate,  port  et  rivière  aux-pomraes. . 

Amherst t 

Annapolis- Royal 

$       c. 

84  00 

117  00 

22  00 

$       c. 

11  00 
16  50 

$       c. 

49  50 
3  00 
3  0® 

$       c. 

13  02 
34  00 
41  71 
78  33 

'  442*49 
16  72 

$       c. 

157  52 

170  50 

66  71 

Arichat 

78  33 

Baddeck 

17  00 

7  00 

32  00 

30  00 
7  00 

79  00 

Barton 

Rivière-aux-Ours   

456  49 
16  72 

Bridgetown 

9  00 
1  00 

13  00 

22  00 

Canning 

Canso 

9  00 

10  00 

60  71 
15  00 
25  00 

60  71 

Chester 

42  00 

226  00 

5  00 

2  00 

21  00 

28  00 

10  00 

2  00 

8  25 

134  75 

1  50 

1  50 

86  25 

Cheticamp 

413  75 

Cheverie 

16  50 

Pointe- de-1' Eglise  

Clark,  port 

5  50 

20  38 

3  00 

4  30 

"  407  05 

16  50 

20  50 

3,631  50 

20  38 

Clementsport 

13  00 

60  00 

4  50 

80  50 

Digby 

4  30 

Economy 

Freeport,  Westport  et  Tiverton 

12  00 

24  00 

8  75 

44  75 
407  05 

Glace-Bay 

Halifax,  bureau  d'hygiène 

12844' 

16  50 
151  01 

Halifax,  hôpital  général  Victoria 

3,631  50 

Hantsport 

35  00 

10  00 

133  00 

2  00 

1  00 

5  00 

10  00 

8  00 

15  00 

113  00 

23 '66' 
13  00 

16  75 

4  75 
120  50 

1  00 
1  50 

5  00 
3  75 

59  75 

Ingram  port *. 

29  75 

Lahave.  .. 

366  50 

Isaac,  havre 

3  00 

Larry,  rivière 

8  50 

2  50 

Liscomb     

Petite-Rivière-à-1'Achigan   

41  50 
26  75 

Lockeport 

115  58 
278  60 
310  00 

115  58 

Louisbourg 

Lunenburg 

5  00 

283  60 

310  00 

Mahone,  baie 

35  00 

2  00 

19  25 

39  00 

12  00 

26  00 

8  00 

210  00 

1  00 

47  00 

4  00 

5  00 
160  00 

24  00 
130  00 

12  25 

94  25 

Marble-Mountain 

6  00 

Margaree 

10  00 
40  50 
17  50 

289  ÔÔ 

34  25 

Margarets  ville 

35  00 

3  75 
12  85 

4  00 

274  50 

Météghan 

57  25 

Middleton 

168  85 

Northport 

12  00 

Sydney -nord 

499  00 

Ostrea,  lac 

9  00 

10  00 

Pictou 

116  00 

116  00 

Port-Clyde 

20  00 

22  00 

2  00 

6  00 
36  00 

10  00 

10  75 

1  00 

36  00 

Port-Duff  eiïn 

68  75 

Port-Maitland 

3  00 

Ports  Hawkesbury,  Hastings,  Mulgrave 
et  pointe  Tupper 

16  50 

17  50 

88  50 

16  50 

Port-Wade 

15  00 
12  00 
8  00 
29  00 
24  00 

105  00 
6  00 

8  00 

4  30 

8  00 

14  25 

16  00 

145  50 

Pubnico 

110  80 

Pugwash , 

16  00 

Riv. -Hébert 

Riv.-aux-Saumons 

6  00 
64  00 

"  39'29' 
75  00 

49  25 
144  29 

Anse-au-Sable 

75  00 

Pointe-de-Sable 

2  00 
7  00 

5  00 
4  50 

1  00 

2  50 

8  00 

Sh(  et,  havre . 

Shelburne 

3  00 

7  00 
378  00 

"  989'20' 

"îo'oo" 

17  00 

7  00 

Springhill 

378  00 

Spry,  baie 

Sydney 

é  66 

24  00 

2  35 

32  35 
989  20 

Wallace 

Baie  de  l'Ouest 

•   14  00 

19  00 

5  00 

2  00 

"  ii'66 

25  00 

4  00 
1  90 
1  00 

18  00 

55  90 

6  00 

Wedgeport 

4  00 

6  00 

Weymouth 

31  85 

31  85 

Wolfville 

1  00 

12  00 

Yarmouth 

134  79 

134  79 

1,436  69 

1,050  00 

572  90 

7,806  59 

10,866  18 
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5  GEORGE  V,  A.  1915 
RELEVE  DES  DEPENSES. 
Médecins:  Honoraires,  frais  de  déplacement,  médicaments  et  pension — (Suite). 


Ports. 

Honoraires 

des 
médecins. 

Frais  de 
voyages  des 
médecins. 

Médica- 
ments. 

Pension. 

Dépenses 
totales. 

Nouveaiir  Brunswick. 
Aima 

$    c. 

5  00 

3  00 

59  00 

3  00 

$     c. 
55  00 

$     c. 

18  00 

2  55 
40  00 

3  00 

S     c. 

$     c. 
78  00 

Baie- Verte 

5  55 

Beaver-Harbour 

Buctouche 

13  72 

112  72 
6  00 

Campbellton 

Caraquet 

44  29 

643 

134  00 

12  00 

44  29 

20  00 
22  00 

22  00 
6  20 

42  00 

11  00 

45  63 

Douglastown 

134  00 

Grand-Harbour 

72  00 

3  00 
1  00 
8  00 

11  00 
124  50 

4  00 
6  00 

65  00 

15  00 

9  00 

8  00 

43  25 

3  00 

1  00 

4  80 

2  75 
214  50 

2  50 
10  00 

192  25 
21  00 

11  00 

Northhead 

2  80 
20  00 

23  60 

Sackville 

33  75 

Shippigan 

St- André   

8  50 
"200 

347  50 

6  50 

St-Georges 

18  00 

Hôpital  général  de  St- Jean     

2,997  00 

12  00 

130  64 

2,997  00 

St- Jean   ....               

12  00 

53  C0 

1  00 

24  00 

St-Martin 

St-Etienne 

224  00 

10  45 

418  09 
1  00 

Ile  du  Prince-Edouard. 

407  50 

397  50 

384  00 

3,372  88# 

4,598  88 

Alberton 

Crapaud  

12  00 
7  00 
3  00 

0  50 
7  00 

30  50 
5  00 

43  00 
19  00 

Charlottetown,  hôpital 

Hôpital  de  l'Ile  du  Prince-Edouard  .... 

378  00 

511  50 

10  50 

2  00 

381  00 
511  50 

Georgetown . 

Montague 

20  00 

28  00 

9  00 

18  00 

8  50 

11  75 

8  30 

7  65 

39  00 

41  75 

New-London 

17  30 

Rustico 

90  00 

60  00 
36  64 
21  00 

175  65 

Souris 

36  64 

- 

21  00 

Tignish  et  Miminegash 

15  00 

10  00 

11  95 

36  95 

Québec. 

112  00 

18  00 

3  00 

11  00 

107  50 

83  65 

1,019  64 

1,322  79 

Batiscan 

Bonaventure,  rivière 

3  00 
3  00 

6  50 

7  00 
11  00 

27  50 
13  00 

Carleton 

"  3  60 

22  00 

Chicoutimi 

3  60 

Escoumains 

2  00 

24  00 

11  00 

37  00 

Gaspé .                              

4  00 

4  00 

Grand-Pabos 

Iles  de  la  Madeleine. . . 

6  00 
23  00 
11  00 
22  00 

15  00 
123  00 

7  75 
9  00 

28  75 
155  00 

Maskinonge 

Matane 

11  00 

22  00 

17  80 

6  00 

2,721  00 

1,351  50 

132  50 

63  00 

67  80 

Hôpital  général  de  Montréal 

2,721  00 

Hôpital  Notre-Dame 

1,351  50 

Hôpital  Alexandra 

1  00 

133  50 

Hôpital  St-Paul 

63  00 

New-Richmond 

5  00 

5  00 

6  50 

16  50 

Paspébiac 

8  00 

8  00 

Percé  . . 

7  00 
4  00 

i  66' 

1  50 
5  90 

8  50 

Port-Daniel 

10  90 

Hôtel-Dieu,  Québec  . . 

112  50 

1,896  00 

66  00 

"l5206 

112  50 

Hôpital  Jeffrey  Haie 

1,896  00 

Hôpital  de  Québec  p.  les  yeux  et  les  or.. 

66  00 

Rimouski 

Sorel 

3  00 
468  70 

4  00 
27  00 

1  00 

6  00 

13  00 

i2  60 

14  00 

3  00 

148  30 

10  00 

10  50 

5  00 

12  00 

782  00 

14  00 

St-Thomas,  Montmagny    . 

49  50 

Tadoussac ....                        

20  00 

Trois- Rivières 

3  60 

3  60 

615  70 

241  00 

261  76 

6,519  70 

7,638  15 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

RELEVE  DES  DEPENSES. 

Médecins:    Honoraires,  frais  de  déplacement,  médicaments,  pension — (Suite). 


Ports. 

Honoraires 

des 
médecins. 

Frais  de 

voyages  des 

médecins. 

Médi- 
caments. 

Pension. 

Dépenses 
totales. 

Colombie-Britannique. 

$    c. 
192  00 

$      c. 

$      c. 
23  00 

9      c. 

163  00 
41  00 
41  00 

$     c. 
378  00 

41  00 

90  00 

15  00 

147  00 

iô  66 

131  00 

15  00 

Prince-Rupert 

Union-Bay 

14  60 

241  00 

166  00 

5  00 

3,945  00 

1,474  20 

402  60 

166  00 

15  00 

3,945  00 
1,474  20 

Hôpital  St-.Toseph— Victoria 

454  00 

37  60 

6,076  20 

6,567  80 

Compte  général. 
Compte  général 

35  00 
35  00 

24  50 

59  50 

Total 

24  50 

59  50 

COMBUSTIBLE. 


Nouvelle- Ecosse — 

Louisburg:  Hôpital  de  la  marine. 

Lunenburg  m  m 

Sydney 

Yarmouth  ..  m 


$  196  00 
210  50 
222  00 
150  80 


$    779  3C 

No  u  veau  -Brunswick — 

Douglastown  :  Hôpital  de  la  marine $    113  86        113  86 


Dépenses  totales $     89316 

AQUEDUC. 

34  00 

TÉLÉPHONE. 


Non  velle-Ecosse — 

Sydney  :  Hôpital  de  la  marine 


Nou  celle-  Ecosse — 

Lunenburg:  Hôpital  de  la  marine. 

Sydney  „ 

Yarmouth  .'  m 


Nouveau- Brunswick — 

Douglastown:  Hôpital  de  la  marine. 


Dépenses  totales. 


$  27  00 
85  97 
35  04 


148  01 

21  93  21  93 


8    169  94 


REPARATIONS    ET    ENTRETIEN. 


Nouvelle-Ecosse— 

Louisburg:  Hôpital  de  la  marine. 
Lunenburg  ,.  M 

Sydney  ..  ,, 

Yarmouth  m  „ 


1      14  98 

118  33 

1,303  62 

226  C6 


Dépenses  totales $1,662  99 

Nouvea  u-Brunswick — 

Douglastown  :  Hôpital  de  la  marine g    902  30        902  30 

Dépenses  totales.. $2,565  29 
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5  GEORGE  V,  A.  1Ô15 

DONS    FAITS    AUX    INSTITUTS    DE    MARINS. 

Non  vcUe-  Ecosse- 
Société  des  marins  d'Halifax,  N.-E $    200  00 

Institut  de  Sydney-nord 100  00 

Nouveau-  Brunswick — 

Société  des  marins  de  St-  Jean 200  00 

Québec — 

Institut  des  marins  de  Montréal   200  00 

Club  des  marins  catholiques  de  Montréal 200  00 

Institut  des  marins  de  Québec ...  400  00 

Colombie- Britannique — 

Société  des  marins  de  Victoria 200  00 

Institut  Strathcona,  Vancouver 200  00 


Dépenses  totales $  1,700  00 

TRANSPORT. 


Nouvelle- Ecosse — 

Advocate,  port 

Barton 

Halifax  :  Bureau  d'hygiène 

Halifax  :  Hôpital  général  Victoria . 

Margaretsvilîe 

Parrsboro 

Pointe-Tupper 

Puvière-Hébert 

Sheet,  port 

Springhill 


$  120  65 
Nouveau-  Brunswick— 

St-Martin 

Québec  — 

Gaspé 

Montréal:  Hôpital  Alexandra. 

Montréal  :  Hôpital  général.. . . 

Montréal  :  Notre-Dame 

Montréal  :  Hôpital  St-Paul 3  00    $  163  00 


$  41  20 

14  35 

2  00 

32  50 

6  00 

15  10 

3  70 

25 

3  00 

2  55 

4  00 

5  00 

3  00 

122  Ou 

20  00 

3  00 

Dépenses  totale» $  287  65 

GARDES  MALADES    SPÉCIALES. 


Nouvelle- Ecosse — 

Lockeport 

Margaiets  ville. 

Pubnico 

Sheet,  port 


Nouveau- Brunsivick — 

St-Martin 

Ile-du- Prince- Edouard — 

Souris 

Québec— 

Gaspé 

Matane 


$      8  57 

121  00 

441  16 

2  00 

$  572  73 
$  109  96 

109  96 

$   7  00 

7  00 

2  00 
4  00 

6  00 

Dépenses  totales $  û&6  69 

ENTERREMENTS. 

Nouvelle-Ecosse — 

Sydney 50  00  50  00 

Nouveau- Brunswick — 

St-Jean 10  00  10  00 

Québec — 

Matane 21  16 

Québec  30  00 

51  16 

Colombie-  Britannique — 

Victoria , 30  00  30  00 


Dépenses  totales. . .   /. %  141  16 

SERVICES    MÉDICAUX. 
Nouvelle- Ecosse — 

Freeport 15  00 

Lahave 10  00 

Sydney-nord 150  00 


Dépenses  totales $  175  00 
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ÉCLAIRAGE. 


Nouvelle- Ecosse — 

Sydney S  16  11    $    16  11 

AMEUBLEMENT,    LITERIE    ET    FOURNITURES    DIVERSES. 

Nouvelle- Ecosse — 

Lcuisburg  :    hôpital  de  1%  manne $     182  31 

Lunenburg        «                         u       9  80 

Sydney               m 318  45 

Yarmouth          n                        m       50  03 

$    560  59 
Nouveau- Brunswick — 

Douglastown,  hôpital  de  la  marine . ,  .  _ 33  00  33  00 

Total $    593  59 

MÉDICAMENTS,    DROGUES,    ETC. 
Nouvelle- Ecosse — 

Sydney,   hôpital  de  la  marine $  109  85 

Yarmouth     n  m        91  15 

Total $  201  00 


MESSAGERIES    ET    MARCHANDISES. 

Nouvelle- Ecosse— 

Yarmouth     $      1  50 

Comte  général 6  89 

Total $8  39 

DÉFENSES    DIVERSES. 

Impressions  et  papeterie $  307  88 

Dépenses  de  voyages  du  directeur 602  05 

Total $909  93 


Relevé  des  maladies  dont  ont  souffert  les  marins  durant  l'année  1913-14. 


MALADIKS  GÉNÉRALES,  742. 

Rougeole 15 

Scarlatine 4 

Diphthérie 3 

Influenza 86 

Fièvre  entérique 59 

Diarrhée   .    .    4 

Dyssenterie 20 

Maladie  du  sommeil  4 

Fièvre  paludéenne   22 

Erysipèle 10 

Septicémie 9 

Tuberculose 3 

Syphilis 83 

Oreillons     3 

Gale 9 

Ténia 2 

Alcoolisme 5 


Gonorrhée 117 

Rhumatisme 213 

Goutte 2 

Scorbut 3 

Anémie 12 

Diabète  sucré 4 

Insolation 1 

Froid 4 

Corps  étrangers 13 

Débilité  générale 25 

Déformation  congénitale 1 

Tumeurs  malignes 2 

Excroissances  anodines 3 

Purpura 2 

Kyste 7 

Hémophilie 2 

Total 742 
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Maladies  locales,  1,774. 
Maladies  du  système  nerveux — 

1.  Des  nerfs,  10 — 

Névrite 8 

Névrite  multiple 2 

2.  De  la  colonne  vertébrale  et  des  membranes,  6 — 

Inflammation 1 

Dégénérescence  de  la  colonne  vertébrale 1 

Ataxie  locomotrice .' 4 

3.  Du  cerveau  et  des  membranes,  3 — 

Hémorrhagie 2 

Méningite 1 

4.  Maladies  fonct.   du  système  nerveux  ou  autres  maladies  de  caractère  incertain,  65 — 

Apoplexie 2 

Paralysie 2 

Parésie 1 

Hémiplégie 1 

Epilepsie   ... 9 

Spasme 1 

Vertiges * 1 

Mal  de  tête 9 

Neurasthénie    , 10 

Névralgie 27 

Hystérie 2 

5.  Maladies  mentales,  1 — 

Folie 1 

Maladies  des  yeux,  81  — 

Conjonctivite   51 

Kératite 1 

Ulcère  de  la  cornée 10 

Iritis 10 

Blépharite 2 

Abcès  de  la  paupière 1 

Abcès  de  la  glande  lacrymale 2 

Névrite  optique 1 

Amblyopie 1 

Strabisme 2 

Maladies  des  oreilles,  33— 

Inflammation  du  méat  externe 2 

Cérumen    2 

Otile  moyenne 25 

Abcès  axillaire 4 

Maladies  du  nez,  10 — 

Inflammation  de  la  cloison   1 

JN écrose 2 

Inflammation  des  sinus 5 

Inflammation  du  nasopharynx 2 

Maladies  du  système  circulatoire,  58 — 

Endocardite 6 

Péricardite 2 

Maladies  des  valvules 25 

Anévrisme 1 

Angine  de  poitrine 5 

Syncope 1 

Artérite 5 

Thrombose 1 

Phlébite 2 

Varices 10 

Maladies  du  système  respiratoire,  335 — 

Laryngite ' 23 

Rhinite    10 

Bronchit» 189 


HOPITAUX  DE  MARINE  183 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Maladies  du  système  respiratoire — Suite. 

Asthme ' 9 

Congestion  des  poumons 11 

Hémorrhagie  des  poumons 6 

Pneumonie  ... 37 

Broncho-pneumonie 2 

Abcès  des  paumons 2 

Phthisie 16 

Pleurésie 29 

Oedème  pulmonaire 1 

Maladies  du  système  digestif,  561— 

Inflammation  des  lèvres 2 

Stomatite 11 

Carie  des  dents 17 

Mal  de  dents 54 

Abcès  alvéolaire    7 

Pharyngite 12 

Gastrite , 59 

Amygalite 63 

Abcès  du  pharynx  postérieur 1 

Ulcère  de  l'estomac 3 

Hémorrhagie  de  l'estomac 3 

Cancer  de  l'estomac 3 

Indigestion 23 

Gastralgie Il 

Entérite 49 

Typhlite 2 

Appendicite 25 

Cholite 5 

Duodénite 2 

Obstruction  intestinale 4 

Constipation  21 

Diarrhée , 19 

Fistule  de  l'anus 4 

Ulcère  du  rectum *. 2 

Hémorrhoïdes 27 

Hydatides 5 

Ictère , 3 

Abcès  du  foie 1 

Cancer  du  foie ...  1 

Calculs  du  foie 2 

Ciliques  biliaires 5 

Hernie 37 

Péritonite . . 6 

Dyspepsie    61 

H  y  dropisie 1 

Maladies  des  glandes  lymphatiques,  31— 

Adénite .- 31 

Maladies  des  organes  urinaires,  154 — 

Néphrite , . . .  ; 19 

Albuminurie .  .    8 

Calculs  des  reins 2 

Hématurie 5 

Alduminaria  3 

Lithurie 1 

Pyélite 2 

Cystite 29 

Colique  néphrétique 2 

Uréthrite 7 

Rétrécissement 7 

Prostatite 1 

Phimosis 11 

Paraphimosis 1 

Epididvmite 3 

Chancrèle 20 

Orchite 17 

Varicocèle 11 

Hvdrocèle 5 


184  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 
Maladies  des  organes  de  la  locomotion,  116— 

Ostéite 5 

Périostite 2 

Carie 3 

Bursitis 22 

Synovite 12 

Hygroma 1 

Myalgie 9 

Lumbago .  59 

Sciatique 13 

Maladies  des  tissus,  139 — 

Cellulite ". 61 

Abcès 75 

Gangrène  . . .'. 2 

Oedème 1 

Maladies  de  la  peau,  171— 

Erythème 2 

Urticaire 5 

Eczéma 29 

Impétigo 4 

Prurit 2 

Sycosis 2 

Herpès . .   13 

Dermatite 1 

Acné 1 

Séborrhée 1 

Engelures 2 

Ulcères 37 

Furoncles 35 

Anthrax 17 

Panari 6 

Prurigo , 2 

Teigne 3 

Froid 5 

Psoriasis 4 


Blessures— 729. 


Blessures,  71- 


Brûlures,  1er  et  2ème  degrés 64 

Blessures  multiples .    3 

Coups 2 

Noyade 1 

Etranglement >.    1 

Blessures  locales,  658— 

Fracture  du  crâne 1 

Ebranlement  du  cerveau 1 

Fracture  des  côtes 30 

Blessures  à  la  tête , 27 

Blessures  aux  yeux 19 

Blessures  aux  oreilles 3 

Blessures  à  la  figure 17 

Blessures  à  la  poitrine 17 

Blessures  au  dos 9 

Blessures  aux  membres  supérieurs 149 

Entorse  du  poignet 20 

Blessures  des  membres  inférieurs 101 

Fracture  des  maléoles 18 

Fracture  de  l'humérus 17 

Fracture  du  radius 9 

Fracture  du  cubitus .a 5 

Fracture  du  radius  et  du  cubitus '. 11 

Fracture  de  la  clavicule    9 

Fracture  de  l'omoplate.." ...    ^  . .    . . ,  4 

Fracture  des  phalanges 17 

Fracture  du  fémur 19 

Fracture  du  tibia 13 

Fracture  du  péroné 9 

Fracture  du  tibia  et  du  péroné 11 

Fracture  de  la  rotule . .       5 

Fracture  des  orteils 15 

Fracture  des  os  du  nez 4 

Fracture  du  maxillaire  inférieur 8 
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Blessures  locales— Fin. 

Luxation  de  l'épaule 19 

Luxation  de  la  clavicule 9 

Luxation  du  poignet » 3 

Luxation  de  la  hanche 6 

Luxation  de  la  rotule 1 

Luxation  du  genou 2 

Luxation  des  doigts 15 

Maladies  simulées. 5 

Maladies  non  diagnostiquées 5 

Renseignements  incomplets 21 


Nombre  total  des  marins  malades  soignés  durant  l'année  1913-14 3,245 


Nombre  de  chèques  émis  pendant  l'année  1913-14— 

Nouvelle-Ecosse 647 

Nouvt.au-Brunsvvick 124 

Ile  du  Prince-Edouard 52 

Québec 107 

Colombie- Anglaise 66 

Compte  général 19 


1,015 


Au  cours  de  l'année  1913-14,  le  nombre  de  lettres  expédiées  de  ce  bureau  s'est  élevé  à  1,722  ; 
et  celui  des  notes  de  service  à  445. 

C.  H.  Godin, 

Directeur. 
Ottawa,  le  29  avril  1914. 
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ANNEXE  N°  8. 

RAPPORT  DU  COMMISSAIRE  DES  NAUFRAGES. 

Ottawa,  le  1er  mai  1914. 

M.  A.  JOHNSTON, 

stre  de  la  Ma 

Ottawa. 


Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 


Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  annuel  sur  les  enquêtes 
faites  en  vue  de  déterminer  la  cause  des  différents  naufrages  et  accidents  survenus  au 
cours  de  Tannée  1913-14.  Ce  rapport  contient  un  état  détaillé  des  naufrages  et  acci- 
dents dont  ont  eu  à  souffrir  les  navires  anglais,  canadiens  et  étrangers  dans  les  eaux 
canadiennes  et  vice  versa,  les  navires  canadiens  dans  les  eaux  étrangères  à  partir  du 
1er  janvier  1913  au  31  décembre  1913.  Il  y  est  aussi  question  des  naufrages  et  acci- 
dents survenus  dans  les  eaux  de  l'intérieur. 

Au  cours  de  Tannée,  M.  John  D.  Macpherson  a  été  nommé  commissaire  des  nau- 
frages de  la  Colombie- Anglaise,  en  remplacement  du  capitaine  James  'Gandin,  décédé. 

Enquêtes  faites  durant  l'année 24 

Enquêtes  préliminaires  faites  durant  l'année 7 

Enquêtes  faites  par  le  département 2 

Total 33 

Je  suis,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

H.  St.  G.  LINDSAY, 

Commissaire  des  naufrages. 
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Relevé  des  enquêtes  tenues  au  Canada  au  sujet  des  naufrages  et  sinistres  maritimes 
survenus  à  des  navires  canadiens,  anglais  et  étrangers  dans  les  eaux  canadiennes 
au  cours  de  Tannée  1913-14. 


Noms  des  navires. 


Arctic   "  (bateau-feu  de  la 
Traverse  d'en  bas). 


Arctic  "    (bateau-feu  de  la 
Traverse  d'en  bas). 


Acadian,"  vapeur. 


Bendu,"  vapeur,  en  collisi 
on    avec    le    remorqueur 
"Canso." 


Bridgeport,"  vapeur. 


Chilter  Range,  "  vapeur . . 
Canada,"  vapeur 


:  Canso,"  rem.,  abordage  avec 
le  vapeur  "Bendu,". 

Crown  of  Cordova,"  vapeur, 
abordage  avec  le  "  Lady 
Gaspé." 


Cobequid,"  vapeur. 


Ports  et  numéros  d'en- 
registrement. 


Observations. 


Ottawa,  116,992. 


Ottawa,  116,992 


Glasgow,  124,258. 


Liverpool,  123,995. 


Londres,  135,126. 


Hartlepool,  132,811. 


Trieste,  Austriche. 


Yarmouth,  N.-E  ,  126,803 
Glasgow,  G.B.,  112,809 


Londres,  98,866 


Entra  le  23  mai  en  collision  avec  le  Clamb  dans  le 
bassin  Louise,  Québec.  L'enquête  officielle  a  été 
tenue  à  Québec  le  30  mai  par  le  directeur  du  ser- 
vice maritime  M.  Lindsay. 

Il  a  été  établi  :  qu'on  avait  fait  machine  en 
avant  au  lieu  de  machine  en  arrière.  Le  mé- 
canien  a  été  averti  de  se  montrer  plus  prudent  à 
l'avenir. 

A  rompu  ses  amarres   le  3  octobre.     Enquête  offi- 
cielle tenue  à  la  Traverse  d'en  bas  le  29  octobre, 
par  le  cap.  Lindsay,  directeur  du  serv.  maritime. 
Il  a  été  établi  :  que  personne  n'était  à  blâmer. 
Les  chaînes  d'enc.  sont  rom  au  cours  d'une  bour. 

S'est  échoué  le  8  novembre  près  de  l'île  Sulphur, 
lac  Huron.  Enquête  tenue  à  Toronto  le  30  jan- 
vier, par  le  capit.  Lindsay,  directeur  du  service 
maritime. 

Il  a  été  établi  :  que  la  cause  de  l'échouement 
fut  due  au  manque  de  jugement  du  capitaine,  qui 
a  été  strictement  blâmé,  mais  dont  le  brevet  n'a 
pas  été  annulé  vu  la  façon  dont  il  a  sauvé  et  ren- 
floué son  navire. 

A  abordé,  le  4  juillet,  le  remorqueur  Canso  sur  la 
riv.  Ristigouche,  N.-B.  L'enquête  préliminaire 
a  été  tenue  le  12  septembre,  par  le  cap.  Lindsay, 
directeur  du  service  maritime. 

Il  a  été  établi  :  que  l'accident  fut  dû  au  man- 
que de  jugement  du  capitaine  du  remorq.  Canso, 
qui  a  viré  son  nav.  dans  un  espace  trop  restreint. 

A  quitté  Sydney,  C.-B.,  pour  Montréal,  le  1er  nov., 
portantcarg.de  charbon,  et  on  n'en  a  pas  entendu 
parler  depuis.  Enquête  tenue  à  Sydney,  C.-B.,  le 
26  mars,  par  le  cap.  Lindsay,  direct,  du  service 
maritime.    L'enquête  n'est  pas  encore  terminée. 

A  frappé,  le  1er  mai,  une  banquise  au  milieu  de 
l'Atlant.  Enquête  ouverte  à  Montréal  le  14  mai, 
par  le  capit.  Lindsay,  direct,  du  service  marit., 
mais  on  la  jugea  inutile  après  le  témoig  du  capit. 

S'est  échoué  le  'ô0  mai  aux  feux  d'alignement  St- 
Antoine,  fleuve  Saint-Laurent.  Enquête  préli- 
minaire tenue  à  Montréal,  le  20  août,  par  lecapt. 
Riley. 

Il  a  été  établi  :  que  personne  n'était  à  blâmer 
et  que  l'enquête  était  inutile. 

Voir  le  Bendu. 

A  abordé,  le  28  juillet,  le  Lady  of  Gaspé,  au  Cap-de- 
la-Madeleine,  fleuve  St-Laurent.  Enquête  tenue 
à  Québec  les  7,  8,  12,  13  et  14  août,  en  présence 
du  capt.  Lindsay,  direct,  du  service  maritime. 

Il  a  été  établi  :  que  seul  le  Lady  of  Gaspé  était 
à  blâmer.  Son  capitaine  fut  sévèrement  répri- 
mandé et  le  brevet  du  1er  lieutenant  fut  annulé 
à  cause  de  sa  lâcheté  à  se  sauver  au  moment  de 
l'abordage.  On  n'a  pas  touché  au  brevet  du  ca- 
pitaine. 

S'est  échoué  et  perdu  le  13  janvier,  sur  le  récif  de 
la  Trinité,  baie  de  Fundy,  Enquête  tenue  à  Ha- 
lifax, le  19  et  20  février,  en  présence  du  capit. 
Lindsay,   directeur  du  service  maritime. 

Il  a  été  établi  :  que  l'accident  fut  dû  au  man- 
que de  iugement  du  capitaine  qui  fut  sévèrement 
réprim.,  mais  dont  le  brev.  ne  fut  pas  annulé  pour 
la  façon  intelligente  dont  il  a  accompli  le  sauve- 
tage des  passagers  et  de  l'équpage. 
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Relevé  des  enquêtes  tenues  au  Canada  au  sujet  des  naufrages  et  sinistres  maritimes 
survenues  à  des  navires  canadiens,  anglais  et  étrangers  dans  les  ieaux  canadiennes 
au  cours  de  l'année  1913-14 — Suite. 


Nom  des  navires 


City  of  Sydney,"  vapeur. 


Freia,"  voilier 


Fairraount,  "  abordage  avec 
le  vapeur  "Kenora," 


"  Gerald  Turnbull,"  vapeur. 


"Kenora,"  vapeur. 


"Kenora,"  vapeur,  abordage 
avec  le  vap.  "  Fairmount," 

"  Lady  of  Gaspe,"  vapeur, 
abordage  avec  le  vapeur 
"  Crown  of  Cordova," 

"  Lake  Manitoba,"  vapeur. 


Mastodon,"  drague,  ab»r 
dage  avec  le  vap.  "Princess 
Charlotte," 


"Majestic,"  vapeur. 


"  Maia,"  vapeur. 


Ports  et  numéros  d'en- 
registrement. 


Montréal,  115,274 


(Norvégien) 


Montréal,  112,276 


Cardiff,  G.-B.,  132,876  . 

Glasgow,  G.-B.,  124,235. 

Glasgow,  G.-B.,  124,235. 
Québec,  78,554 


Liverpool,  G.-B.,  113,497. 


Renfrew,  N.-B.,  129,529 


Collinerwood,  Ont.,  100, 
950." 


Allemand , 


Observations. 


S'est  échoué  le  17  mars,    sur  la  roche  Shag,  N.-E. 
Enquête  tenue  à  Halifax   le  23  et  24  mars,  en 
présence  du  capit.  Lindsay,  direct,  dn  serv.  mar. 
Il  a  été  établi  :  que  l'accident  était  dû  au  man- 
que de  jugement  du  capitaine  qui  fut  réprimandé. 

S'est  échoué  le  30  mai,  et  a  coulé  près  de  la  pointe 

Sunday,  N.-E.     Enquête  tenue  à   Halifax,  le  5 

juin,  en  présence  du  capit.  Lindsay,  dir.  du  s.  m. 

Il  a  été  établi  :  que  persenne  n'était  à  blâmer. 

La  tempête  seule  étant  la  cause  de  l'accident. 

Se  sont  abordés  dans  le  havre  de  Montréal,  le  12 
juillet.  Enquête  tenue  à  Montréal,  le  28  août  et 
le  4  sept.,  en  prés,  du  cap.  Lindsay,  dir.  du  s.  m. 
Il  a  été  établi  :  que  seul  le  Kenora  était  à  blâ- 
mer. L'accident  dû  à  une  erreur  du  mécanicien 
qui  fit  machine  avant  à  toute  vitesse  quand  il 
avait  reçu  l'ordre  contraire.  Les  deux  capitaines 
ont  été  exonérés. 

S'est  échoué  le  19  mai,  sur  le  récif  à  sec  Gannet, 
N.-E.  Enquête  tenue  à  Halifax,  le  6  juin,  en 
présence  du  cap.  Lindsay,  dir.  du  serv.  maritime. 
Il  a  étr  établi  :  que  Taccident  fut  dû  à  un  excès 
de  confiance  du  capitaine  qui  a  confondu  les  feux. 
Son  brevet  a  été  annulé  pour  six  mois. 

S'est  échoué  le  5  mai,  près  de  Dorval,  lac  St-Louis. 
Enquête  tenue  à  Montréal  le  13  juin,  en  présence 
du  cap.  Lindsay,  direct,  du  service  maritime. 

Il  a  été  établi  :  que  pers.  n'était  à  blâmer,  l'ac. 
étant  dû  à  la  fuméequi  cacha  les  feux  d'al.  en  air. 

Voir  le  Fairraount. 

Voir  le  Crown  of  Cordova. 


S'est  échoué,  le  29  juillet,  sur  l'Ile  d'Orléans,  fleuve 
St-Laurent.  Enquête  tenue  à  Montréal  le  5  août, 
en  présence  du  cap.  Lindsay,  directeur  du  serv. 
maritime. 

Il  a  été  établi  :  que  l'accident  était  dû  à  la  né- 
gligence du  pilote  à  ne  pas  observer  les  règle- 
ments de  la  route  maritime  et  dont  la  commission 
a  été  annulée  pour  le  reste  de  la  saison.  Le  capi- 
taine et  les  officiers  ont  été  exonérés. 

Se  sont  abordés  le  28  janvier,  dans  le  détroit  de 
Vancouver,  C.-A.  Enquête  tenue  à  Vancouver, 
le  25  avril  1913,  par  le  capitaine  Robertson. 

Il  a  été  établi  :  que  pers.  n'était  à  blâmer.  L'ab. 
s'est  prod.  par  la  force  de  la  marée  qui  a  lancé  le 
Princess  Charlotte  contre  Tavant  du  Mastodon. 

S'est  échoué  le  4  juin,  dans  le  lac  St-Louis.  En- 
quête tenue  à  Montréal,  le  17  et  24  juin,  en  pré- 
sence du  cap.  Lindsay  .direct,  du  serv.  maritime. 
Il  a  été  établi  :  que  le  capitaine  ne  devait  pas 
tenir  compte  des  deux  coups  de  sifflets  du  remorq. 
St.  Louis.  Il  fut  en  conséq.  censuré  et  averti  de  se 
mont,  plus  vigil.  à  l'av.  lorsq.  nav.  d.  une  r.  m.  étr. 

S'est  échoué  le  8  juin,  sur  l'Ile  aux  Phoques,  N.-E. 
Enquête  tenue  à  Halifax,  le  9  juin,  en  présence 
du  capit.  Lindsay,  direct,  du  serv.  maritime. 

Il  a  été  établi  :  que  le  capitaine  était  à  blâmer 
pour  n'avoir  pas  tenu  compte  de  l'heure  des  ma- 
rées, à  son  départ,  ni  de  s'être  servi  de  sonde. 
Son  brevet  n'a  pas  été  annulé  parce  que  le  cas 
n'était  pas  du  ressort  du  tribunal.  Les  témoi- 
gnages et  les  conclusions  de  l'enquête  ont  été 
transmises  au  gouvernement  allemand. 
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Relevé  des  enquêtes  tenues  au  Canada  au  sujet  des  naufrages  et  sinistres  maritimes 
survenus  à  des  navires  canadiens,  anglais  et  étrangers  dans  les  eaux  canadiennes 
au  cours  de  l'année  1913-14 — Suite. 


Noms  des  navires. 


"Mégantic,"  vapeur. 


11  Mikado,"  abordage  avec  un 
canot  automobile. 


"  Mount  Temple,"  vapeur.. . 


ii  Princess  Charlotte,"  vapeur, 
abordage  avec  le  drague 
'  Mastodon  ". 

*' Point  Hope,"  vapeur,  abor- 
dage avec  le  vapeur  amé- 
ricain "Despatch." 


"  Prince  George,"  vapeur 


"Point  Grey,"    remorqueur, 
abordage  avec  un  chaland 


"St.  Laurent,"  vapeur,  abor- 
dage avec  le  vapeur  "  Val- 
ley Held," 


Skookum,"  vapeur,  abor 
dage  avec  le  remorqueur 
"  Castlegar.  " 


"  Tees,"  vapeur. 


"Turret  Chief,"  vapeur. 


Ports  et  muméros  d'enre 
gistrement. 


Liverpool,  G.-B.,  127,981 


Halifax,  N.E.,  111,426. . 


Liverpool,  G.-B.,  113,496 


Victoria,  C.-A.,  126,236 


Newcastle,  G.-B.,  129,748 


Van  cou  ver,  C- A.,  130, 917 


Montréal,  Que.,  280,735 


Victoria,  C.-A,  134,028. 
Vancouver,  C.  A.,  130,556 


Victoria,  C.-A.,  95,929.. 


Newcastle,  G.-B.,  106,605 


Observations. 


S'est  échoué  le  27  mars  près  de  Verchères,  fleuve 
St-Laurent.  Enquête  préliminaire  tenue  à  Mont- 
réal le  23  juin  en  présence  du  capit.  Riley. 

Il  a  été  établi:  que  personne  n'était  à  blâmer  ; 
l'on  n'a  pas  jugé  à  propos  de  tenir  d'enquête. 

Se  sont  abordés  le  7  juin  dans  le  port  de  Halifax. 
Une  des  personnes  à  bord  du  canot  automobile 
s'est  noyée.  Enquête  tenue  à  Halifax  le  9  juillet 
en  présence  du  capit.  Lindsay,  direct,  du  service 
maritime.  Le  capit.  a  été  exonéré  de  tout  blâme. 
L'accident  fut  attribué  à  la  personne  conduisant 
le  canot  et  qui  ne  s'est  plus  occupé  de  la  direct- 
ion du  canot  après  son  départ  du  brise-lames. 

S'est  échoué  le  24  sept,  dans  le  port  de  Montréal. 
Enquête  tenue  à  Montréal  les  1er  et  8  oct.  en  pré- 
sence du  capit.  Lindsay,  direct,  du  serv.  maritime. 
Il  a  été  établi  :  que  l'échouement  devait  être 
attribué  au  manque  de  jugement  du  pilote  qui  fut 
sévèrement  réprimandé  et  condamné  à  payer  ses 
dépenses  personnelles. 

Voir  Mastodon. 


Se  sont  abordés  le  24  oct.  près  de  Victoria,  havre 
de  l'intérieur.  Enquête  tenue  à  Victoria,  C.-A., 
le  3  septembre  en  présence  du  capit.  Macpherson. 
11  a  été  établi  :  que  l'abordage  devait  être  attri- 
bué à  la  négligence  des  officiers  commandant  le 
Despatch.  Les  témoignages  et  les  conclusions  de 
l'equête  ont  été  transm.  augouv.  des  Etats-Unis. 

S'est  échoué  le  20  déc.  à  First-Narrows,  Vancouver, 
C.-A.  Enquête  tenue  à  Victoria,  C.-A.,  en  pré- 
sence du  capit.  Macpherson,  le  22  janvier. 

Il  a  été  établi  :  que  personne  n'était  à  blâmer. 
Confusion  des  feux. 

Se  sont  abordés  le  9  déc.  dans  le  port  de  Vancouver, 
C.-A.  Enquête  préliminaire  tenue  à  Vancouver, 
Ies7et8janv.  en  présence  du  capit.  Macpherson. 
Il  a  été  établi  :  que  la  cause  de  l'accident  devait 
être  attribuée  au  chaland  remorqué  par  le  James 
Tuft,  navire  américain,  attendu  que  le  dit  chaland 
aurait  dû  se  tenir  auprès  du  remorqueur  pour 
opérer  son  chargement  par  un  tel  temps. 

Se  sont  abordés  le  6  juillet  dans  le  port  de  Montréal. 
Enquête  préliminaire  tenue  à  Montréal  le  29 
juillet  en  présence  du  capitaine  Riley. 

Il  a  été  établi  :  que  l'accident  était  dû  au  défaut 
de  vitesse  du  Valley field,  ne  pouvant  lutter  contre 
la  force  du  courant  qui  le  prit  par  le  bossoir  de 
bâbord  après  que  le  vapeur  eut  coupé  la  route 
d'un  transatlantique. 

Se  sont  abordés  le  6  novembre  sur  le  lac  Okanagan. 
Enquête  préliminaire  tenue  à  Pentinctin,  C.-A., 
le  5  février  en  présence  du  capit.  Macpherson. 

Ha  été  établi  :  que  les  deux  navires  étaient  à 
blâmer.     Enquête  jugée  inutile. 

S'sst  échoué  le  3  mai  dans  le  First-Narrows,  canal 
Alberni,  C.-A.  Enquête  préliminaire  tenue  à 
Vancouver  le  30  juin  devant  le  capit.  Eddie. 

Il  aété  établi  :  que  l'accid.  devait  être  attribué  à 
l'excès  de  vitesse.  Le  capit.  a  été  averti  d'être  vigil. 

S'est  échoué  le  8  novembre  à  6  milles  à  l'est  du  port 
Copper,  lac  Supérieur,  E.-U.A.  Enquête  tenue 
à  Kingston,  Ont.,  en  présence  du  capit.  Lindsay, 
directeur  du  service  maritime,  le  21  novembre. 

Il  aétéétabli  que  l'accident  devait  être  attribué 
à  la  tempête.  Le  capitaine  a  été  sévèrement  cen- 
suré pour  sa  mauvaise  manœuvre. 
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Relevé  des  enquêtes  tenues  au  Canada  au  sujet  des  naufrages  et  sinistres  maritimes 
survenus  à  des  navires  canadiens,  anglais  et  étrangers  dans  les  eaux  canadiennes 
au  cours  de  l'année  1913-14 — Suite. 


Noms  des  navires. 


"Valleyfield,"  vapeur,  "St- 

Laurent,"  abordage. 
"  Vadso,"  vapeur. 


"  Westport  HT,"  vapeur. 


"  Wabana,"  vapeur. 


"  Whakatane,"  vapeur  .    . 


"  Wabana,"  vapeur,  abordage 
avec  la  goélette  "  Annie 
Roberts." 


Ports  et  numéros  d'enre 
gistrement. 


Montréal,  Que.,  69,595. 
Victoria,  C- A.,  124,077. 


Yarmouth,N.-E.,  1.16,208 


Li  ver  pool,  G.-B.,  131,402 


Plymouth,G.-B.,  111,348 


Liverpool,  G.-B.,  131,402 
(Terre-neuve). 


Observations. 


Voir  St-Laurènt. 

Le  3  février,  sur  la  côte  de  la  Colombie- Anglaise. 
Enquête  tenue  à  Vancouver  le  20  février  en  pré- 
sence du  capit.  Macpherson. 

Il  a  été  établi  :  que  personne  n'était  à  blâmer. 
Le  navise  s'est  perdu  en  frappant  un  récif  non 
localisé  dans  la  baie  Portland. 

Le  13  avril,  prit  feu  dans  la  baie  de  Fundy.  En- 
quête tenue  à  Yarmouth  le  23  avril  en  présence 
du  capit.  Murphy. 

Il  a  été  établi  :  que  le  feu  a  été  causé  par  la 
combustion  spontanée  dans  les  matelas  ou  par 
rats.     Personne  à  blâmer. 

Le  9  juin,  toucha  près  de  la  Pointe-à-la- Renommée, 
P.Q.  Enquête  tenue  à  Québec  le  18  juin  en  pré- 
sence du  capit.  Lindsay,  direct,  duserv.  maritime. 
Il  a  été  établi  :  qu'on  n'avait  pas  tenu  compte 
des  commandements  du  capitaine  et  que  le  1er 
lieutenant  avait  manqué  de  jugement  en  permet- 
tant à  son  navire  de  venir  trop  près  de  terre. 
Son  brevet  a  été  annulé  pour  six  mois. 

A  frappé,  le  13  septembre,  le  quai  Gilmour,  Anse- 
aux-Indiens,  fleuve  St-Laurent.  Enquête  tenue 
à  Québec  le  19  septembre,  et  à  Montréal  les  24  et 
25  septembre,  en  présence  du  capit,  Lindsay,  di- 
recteur du  service  maritime. 

Le  capitaine  et  le  pilote  furent  blâmés.  Le  ca- 
pitaine sévèrement  réprimandé  pour  avoir  mal 
conduit  son  navire.  La  commission  du  pilote 
annulée  pour  le  reste  de  la  saison. 

Se  sont  abordés,  le  22  octobre,  dans  le  port  de  Syd- 
ney. Enquête  tenue  à  Montréal  les  13  et  24 
novembre  en  présence  du  capit.  Lindsay,  direc- 
teur du  service  des  marines. 

Il  a  été  établi  :  que  la  goélette  seule  était  à 
blâmer.  Les  officiers  ont  fait  preuve  d'une  com- 
plète ignorance  des  règlements  concernant  la 
route  maritime. 
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ANNEXE  N°  9. 


RAPPORT  ANNUEL  DU  SERVICE  QUI  S'OCCUPE  DES  BREVETS  ET 

COURS  DE  MARINE. 


Au  sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 

Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  annuel  concernant  la  ges- 
tion de  mon  service  au  cours  de  l'année  1913-14. 


ECOLES    DE    NAVIGATION    DU    GOUVERNEMENT. 


Au  cours  des  douze  mois  terminés  le  31  mars  1914  les  écoles  de  navigation  ont 
donné  des  cours  plus  ou  moins  longs  à  Québec,  P.-Q.,  North-Sydney  et  Yarmouth, 
N.-E.,  St-John,  N  -B.,  Collingwood,  Ont.  et  Vancouver,  C.-B. 

A  Québec,  où  le  capitaine  P.  L.  Lachance  MSt  clunci  des  cours,  ceux-ci  furent  faits 
pendant  240  jours.  Pendant  ce  temps  le  total  des  présences  individuelles  a  été  de 
1,239  soit  une  moyenne  quotidienne  de  présence  de  5. 

A  North-Sydney,  où  le  capitaine  James  Sutherland  est  chargé  des  cours,  il  a  été 
donné  27  leçons.  Le  total  des  présences  individuelles  a  été  de  147,  soit  une  moyenne 
quotidienne  de  5  présences  à  chaque  leçon  au  minimum. 

A  Yarmouth,  où  le  capitaine  J.  E.  Murphy  est  chargé  des  cours,  il  a  été  donné  31 
leçons.  Le  total  des  présences  s'est  élevé  à  588,  soit  une  moyenne  quot:deDii3  de  1S 
par  leçon. 

A  St-John,  où  le  capitaine  Rufus  C.  Coles  est  chargé  des  cours,  les  présences  on; 
été  moins  régulières  qu'ailleurs,  probablement  parce  que  FéVoîe  faisait  ses  débuts  dans 
ce  port. 

A  Collingwood,  où  le  capitaine  Geo.  C.  Coles  est  chargé  des  cours,  il  a  été  donné 
32  leçons.  Les  présences  totales  se  sont  élevées  à  588,  soit  une  moyenne  quotidienne 
de  18  par  leçon. 

A  Vancouver,  où  le  capitaine  Charles  Eddie  est  chargé  des  cours,  il  a  été  donné 
17  leçons.  Le  total  des  présences  a  été  de  298,  soit  une  moyenne  quotidienne  de  17 
présences  par  journée  de  leçons. 


CAPITAINES    ET    SECONDS. 


Durant  les  douze  mois  terminés  le  31  mars  1914  on  a  nommé  trois  nouveaux  exa- 
minateurs des  candidats  désirant  obtenir  des  brevets  de  capitaines  ou  de  seconds,  ce 
furent  :  le  capitaine  F.  N.  Malcolm,  à  Halifax,  N.-E.  ;  le  capitaine  W.  R.  Bennett,  à  St- 
John,  N.-B.  ;  et  le  capitaine  G.  D.  MacPherson,  à  Victoria,  C.-B.  Pendant  le  dit  laps 
de  temps  on  a  fait  les  rapports  suivants  par  les  examens: 
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A  Halifax,  N.-E.,  où  le  capitaine  Malcolm  était  examinateur,  on  a  examiné  48 
candidats:  2  pour  capitaines,  2  pour  seconds  et  3  pour  premiers  lieutenants  de  navi- 
gation à  la  mer;  19  pour  capitaines  et  19  pour  seconds  de  cabotage,  et  2  pour  capi- 
taines et  1  pour  second  de  bâtiments  naviguant  dans  les  eaux  secondaires.  Quatre 
candidats  échouèrent  dans  leurs  examens  pour  le  brevet  de  second  au  cabotage.  Un 
des  candidats  a  subi  l'examen  de  la  vue. 

A  Yarmouth,  N.-E.,  où  le  capitaine  Murphy  était  examinateur,  77  candidats  su- 
birent des  examens:  11  pour  capitaines,  12  pour  seconds,  et  9  pour  premiers  lieute- 
uants  de  navires  de  mer;  19  pour  capitaines  et  18  pour  seconds  de  cabotage,  1  pour 
capitaine  de  bâtiment  des  eaux  intérieures  et  5  pour  capitaines  et  2  pour  seconds  de 
bâtiments  naviguant  dans  des  eaux  secondaires.  Treize  candidats  échouèrent  ;  3  pour 
capitaines,  5  pour  seconds  et  2  pour  premiers  lieutenants  de  navires  de  mer;  et  2  pour 
capitaines  et  1  pour  second  de  cabotage. 

A  Xorth-Sydney,  N.-E.,  où  le  capitaine  Sutherland  était  examinateur,  11  candi- 
dats subirent  des  examens:  2  pour  capitaines  et  1  pour  second  de  navires  de  mer;  4 
pour  capitaines  et  1  pour  second  de  cabotage  ;  et  1  pour  capitaine  et  2  pour  seconds  de 
bâtiments  des  eaux  secondaires.  Cinq  candidats  échouèrent  :  1  pour  capitaine  de  bâti- 
ment de  mer;  2  pour  capitaines  au  cabotage;  et  2  pour  seconds  de  bâtiments  des  eaux 
secondaires. 

A  St-John,  N.-B.,  où  le  capitaine  Bennett  est  examinateur,  on  a  examiné  %  can- 
didats qui  désiraient  posséder  le  brevet  de  capitaine,  pour  bâtiment  des  eaux  secon- 
daires.    Un  des  futurs  officiers  a  subi  un  examen  de  la  vue. 

A  Charlottetown,  I.-P.-E.,  où  le  capitaine  Cameron  est  examinateur,  14  candidats 
ont  été  examinés:  2  pour  capitaines  de  caboteurs;  9  pour  capitaines  et  2  pour  seconds 
de  bâtiments  d'eaux  secondaires  et  1  pour  brevet  temporaire. 

A  Québec,  P.Q.,  où  le  capitaine  Lachance  est  examinateur,  on  a  examiné  100  can- 
didats: 4  pour  premiers  lieutenants  de  navires  de  mer;  8  pour  capitaines  et  25  pour 
seconds  de  cabotage;  10  pour  capitaines  et  9  pour  seconds  de  bâtiments  des  eaux  inté- 
rieures; 30  pour  capitaines  et  13  pour  seconds  de  bâtiments  des  eaux  secondaires,  et  1 
pour  brevet  temporaire.  Trente-deux  candidats  échouèrent  dans  leurs  examens:  2 
pour  premiers  lieutenants  de  navires  de  mer;  3  pour  capitaines  et  5  pour  seconds  de 
cabotage;  6  pour  capitaines  et  5  pour  seconds  de  bâtiments  des  eaux  intérieures  et  7 
pour  capitaines  et  4  pour  seconds  de  bâtiments  des  eaux  secondaires.  Dix-sept  candi- 
dats subirent  l'examen  visuel. 

A  Montréal,  P.Q.,  où  le  capitaine  Kiley  est  examinateur,  34  candidats  furent  exa- 
minés ;  1  pour  capitaine  au  cabotage  ;  5  pour  capitaines  et  5  pour  seconds  de  bâtiments 
des  eaux  intérieures;  16  pour  capitaines  et  1  pour  second  de  bâtiments  des  eaux  se- 
condaires. Enfin  6  candidats  subirent  des  examens  pour  obtenir  des  brevets  tempo- 
raires. 

Division  de  l'Ouest. 


A  Vancouver,  C.-B.,  où  le  capitaine  Eddie  est  examinateur,  102  candidats  ont  subi 
des  examens:  1  pour  capitaine,  6  pour  seconds  et  7  pour  premiers  lieutenants  de  na- 
vires de  mer;  34  pour  capitaines  et  45  pour  seconds  de  cabotage;  4  pour  capitaines  de 
bâtiments  des  eaux  intérieures  ;  4  pour  seconds  de  bâtiments  des  eaux  secondaires  et  1 
pour  obtention  d'un  brevet  temporaire.  25  candidats  échouèrent:  5  pour  capitaines 
et  17  pour  seconds  de  cabotage;  1  pour  capitaine  de  bâtiments  des  eaux  intérieures  et 
2  pour  seconds  de  bâtiments  des  eaux  secondaires.  Un  des  candidats  a  subi  l'exa- 
men de  la  vue. 
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A  Victoria,  C.-B.,  où  le  capitaine  Maopherson  est  examinateur,  24  candidats  ont 
été  examinés  :  17  pour  capitaines  et  4  pour  seconds  de  navires  de  cabotage  ;  et  1  pour 
capitaine  et  2  pour  seconds  de  bâtiments  des  eaux  secondaires.  Un  candidat  désirant 
obtenir  le  brevet  de  second  au  cabotage  a  échoué.  Treize  candidats  ont  subi  l'examen 
de  la  vue. 

A  Nelson,  C.-B.,  où  le  lieutenant  Ilallett  est  examinateur,  12  candidats  ont  subi 
des  examens  :  4  pour  capitaines  et  7  pour  seconds  de  bâtiments  des  eaux  secondaires  et 
1  qui  désirait  obtenir  un  brevet  temporaire.  Deux  candidats  échouèrent  qui  dési- 
raient obtenir  des  brevets  de  seconds  pour  les  eaux  secondaires. 

A  Edmonton,  Alta.,  où  le  capitaine  Grant  est  examinateur,  on  a  examiné  un  can- 
didat qui  désirait  obtenir  le  brevet  de  capitaine  pour  les  eaux  secondaires. 


Division  des  eaux  intérieures. 


A  Toronto,  Ont.,  où  le  capitaine  King  est  examinateur,  109  candidats  ont  subi 
des  examens  :  41  pour  capitaines  et  35  pour  seconds  de  bâtiments  des  eaux  intérieures  ; 
11  pour  capitaines  et  9  pour  seconds  de  bâtiments  des  eaux  secondaires;  et  13  qui  dési- 
raient des  brevets  temporaires  Dix-huit  candidats  échouèrent:  8  pour  capitaines  et 
5  pour  seconds  de  bâtiments  des  eaux  intérieures  ;  et  1  pour  capitaine  et  4  pour  seconds 
des  eaux  secondaires  échouèrent  aussi.     Sept  candidats  subirent  l'examen  de  la  vue. 

A  Collingwood,  Ont.  où  le  capitaine  Coles-  est  examinateur  52  candidats  furent 
examiné:  1  pour  capitaine  et  1  pour  second  de  cabotage;  15  pour  capitaines  et  25  pour 
seconds  des  eaux  intérieures  ;  3  pour  capitaines  et  5  pour  seconds  des  eaux  secondaires 
et  deux  qui  désiraient  brevets  temporaires.  Sept  de  ces  candidats  échouèrent:  1  pour 
capitaine  et  5  pour  seconds  des  eaux  intérieures  et  1  pour  second  des  eaux  secondaires. 

A  Kenora,  où  le  capitaine  Phillips  est  examinateur,  4  candidats  furent  examinés 
pour  brevets  temporaires. 

A  Selkirk-ouest,  Man.,  où  le  capitaine  Thordarson  est  examinateur,  8  candidats 
furent  examinés:  2  pour  capitaine  et  2  pour  seconds  eaux  intérieures;  et  3  pour  capi- 
taines et  1  pour  second  des  eaux  secondaires. 


BREVETS   DELIVRES. 


Au  cours  de  l'année  on  a  décerné  le  nombre  de  brevets  suivants  :  12  pour  capitaines, 
16  pour  seconds,  et  19  pour  premiers  lieutenants  de  navires  de  mer,  lesquels  reçurent 
des  brevets  de  capacité  ;  1  pour  capitaine  et  1  pour  second  qui  reçurent  des  brevets  de 
cabotage;  92  pour  capitaines  et  84  pour  seconds  qui  reçurent  les  brevets  de  capacité 
pour  navigation  au  cabotage;  62  pour  capitaines  et  61  pour  seconds  qui  reçurent  des 
brevets  de  capacité  pour  les  eaux  intérieures;  80  pour  capitaines  et  34  pour  seconds 
des  eaux  secondaires;  29  pour  capitaines,  brevets  temporaires.  Ci-après  nous  donnons 
une  liste  complète  des  brevets  délivrés  pendant  l'année  à  des  capitaines  et  à  des  seconds. 


RECETTES    ET   DEPEXSKS. 


Au  cours  des  derniers  douze  mois  terminés  le  31  mars  1914  on  a  perçu  au  total 
$5,558.75  à  titre  d'honoraires  d'examens  pour  délivrance  de  brevets.  Quant  à  la  som- 
me dépensée  pour  ce  service  elle  a  été  de  $13,273.11  soit  un  surplus  de  dépenses,  sur 
les  recettes  de  $7,714.36. 
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Le  tableau  suivant  donne  les  recettes  et  les  dépenses  totales,  pour  les  dix  dernières 
années  telles  que  figurant  à  la  comptabilité  du  service  qui  s'occupe  des  capitaines  et 
des  seconds: 


Pour  1 


exercice  clos  le  30  juin    1905 

30  •■      1906 

31  mars  1907  (neuf  mois) . 


31 

31 
31 
31 
31 

81 
31 


1908. 
1909 
1910. 
1911 
1912 
1913 
1914. 


Dépenses. 

Recettes  . 


Surplus  des  dépenses  sur  les  recettes . . 


Dépenses. 


Recettes. 


$         c. 

$   c. 

5,884  74 

4,643  85 

7,068  15 

5,526  00 

5,934  16 

2,294  50 

11,508  31 

4,306  05 

8,244  56 

4,192  50 

6,662  52 

4,314  50 

5,801  62 

4,446  61 

7,226  54 

3,970  00 

9,992  66 

3,639  06 

13,273  11 

5,558  75 

81,596  37 

42,891  82 

42,891  82 

38,704  55 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

B.  F.  BURNETT, 

Chef  du  service  qui  s'occupe  des  capitaines  et  des  marins. 


Service  des  capitaines  et  des  marins, 

département  de  la  marine  et  des  pêcheries, 
Ottawa,  le  1er  avril  1914. 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Liste  des  brevets  de  capacité  accordés  durant  l'année  terminée  le  31   mars  1914  à  des 
capitaines,  seconds  et  premiers  lieutenants  de  navires  de  mer. 


49 

ai 

> 
<v 

s- 

Date 

du 

Noms. 

Grades. 

Adresses. 

Lieux  des  examens. 

c 

t: 

brevet. 

fe 

W 

1913. 

$   c. 

39815 

24  avril.  . . 

Maynard  Fielden 

Capitaine.    . 

New- York,   E.-U.A... 

Yarmouth,  N.-E. 

15  00 

8987 

24     „       .. 

Joseph  Mills 

1er  lieut. .  . . 

Brixham,  Devon 

Vancouver,  C.-A.. 

8  00 

3988 

24     „ 

Maurice  N.  Barkhouse.. 

,, 

Kingsuort,  N.-E 

Yarmouth,  N.-E. . 

8  00 

3989 

9  mai  . . . 

Andrew  Mercer 

Second 

Edinlmrgh,  Ecosse 

Vancouver,  C.-A.. 

8  00 

3990 

9„       . . 

William  Douglas  Ryan .  . 

1er  lieut. . . . 

San  Francisco,  E.-U.  A. 

8  00 

3991 

9    ., 

Erastus  E.  Larkin     .... 

m         ... 

Pubnico,  N.-E. . , 

Yarmouth,  N.-E.. 

8  00 

3992 

22    „ 

James  J.  Burke 

ii         ... 

St-Jean,  N.-B 

n               ... 

8  00 

3993 

30    „       .. 

John  Douglas  Lane 

Second 

Vancouver,  C.-A 

Vancouver,  C.-A. . 

8  00 

3994 

10  juin 

Percy  VVare 

n       .... 

Sydney,  N.-E 

Sydney-nord,  N.-E 

8  00 

3995 

17       n 

Beecher  P.  Powell . . 

n       

Yarmouth,  N.-E 1  Yarmouth,  N. -E . . 

8  00 

3996 

17    -       .. 

Richard  Charles  Lechner 

Capitaine. .  . 

New- Jersey,  E.-U.A.. 

,, 

15  00 

3997 

25    i. 

Alphonse  George  Gleeson 

Second 

New- York,  E.-U.A... 

,, 

8  00 

3998 

2  jmll   . . 

James  Edwaid  Smith.  . . 

Capitaine. . 

Hantsport,  N.-E 

,, 

15  00 

3999 

14    .. 

William  Stanley  Gordon. 

1er  lieut. . . . 

Charlottetown,  I.P.-E. 

„ 

8  00 

4000 

18     „       .. 

21      M          .. 

John  Grosset 

Poster  Bullerwell 

Second 

Dundee 

Vancouver,  C.-A.. 
Yarmouth,  N.-E   . 

8  00 

4001 

Parrsboro,  N.-E 

8  00 

4002 

11  août . . . 

Charles  Edward  ^later . . 

Capitaine. .  . 

New-York,  E.-U.A. .  . 

„ 

15  00 

4003 

13    ., 

Hugh  MacCallum. 

Second 

Port- Pi  rie,  A  ustr.  -sud . 

Vancouver,  C.-A. . 

8  00 

4004 

21     ..       . 

Henry  John  Perks 

1er  lieut. .  .  . 

New -York,  E.-U.A... 

8  00 

4005 

27    .. 

26  sept.. .  . 

Andrew  Brown 

Capitaine. . . 
Second 

Brooklyn,  N.-Y 

New- York,  E.-U.A.... 

Yarmouth,  N.-E.. 

15  00 

4006 

William  McWhinnie 

8  00 

4007 

26    .,       .. 

Arthur  Ellis     

Capitaine. . . 

Sydney,  N.-E 

„ 

15  00 

40(18 

26    „       .. 

Donald  Campbell 

" 

Skye,  Ecosse 

Vancouver,  C  -A. . 

15  00 

4009 

26     n       . . 

Charles  Hunt  Gowing. 

1er  lieut .... 

Bellesdon,  Norwich, 
Angleterre. 

m 

8  00 

4010 

26     „       .. 

Hugh  C.  Warner.     ..    . 

Second 

Bridgewater,  N.-E ... . 

Yarmouth,  N.-E   . 

8  00 

4011 

26     h 

David  Oswald  Davies  . . . 

Capitaine. .  . 

Bronaub    Newquay, 

Galles. 
Anse-aux-Saumons,Ter 

Sydney-nord,  N.-E 

15  00 

4012 

7  oct 

William  Thomas  Morgan 

1er  lieut 

Halifax,  N.-E.... 

8  00 

4013 

17          M 

Cecil  Claxton 

Second 

Middle-Temple,     Lon- 
dres, Angleterre. 

Vancouver,  C.-A.. 

8  00 

4014 

21    n 

Alexander  H   Birks.    . . . 

Capitaine. . . 

B  >ston,  Mass 

Yarmouth,  N.-E. . 

15  00 

4015 

21    .,       .. 

John  V.  Redmond 

1er  lieut .... 

New- York,  E.-U.A... 

,, 

8  00 

4016 

27    ..       .. 

James  Duffy 

Second..    .  . 

San  Francisco, E.-U. A. 

Vancouver,  C.-A. . 

8  00 

4017 

6  nov.. .  . 

Walter  Denson 

„ 

New-York,  E.-U.A.  .. 

Yarmouth,  N.-E. . 

8  00 

4018 

18    ..       .. 

Frederick  Charles  Weeks 

,, 

Vancouver,  C.-A   .... 

Vancouver,  C.-A. . 

8  00 

4C19 

1er  déc.    . 

Thomas  Ainsley  Ensor.  . 

Capitaine. . . 

New-York,   E.-U.A... 

Yarmouth,  N.-E. . 

15  00 

4020 

1er     n     . . 

Albert  Haithwaite  Gard- 

h 

Seacombe,  Angleterre. 

Halifax,  N.-E 

15  00 

4021 

1er     t.     . . 

Thomas    Campbell    Ban- 
nerman. 

1er  lieut  . . 

Halifax,  N.-E 

n             

8  00 

4022 

4      „     .. 
4      „     .. 

James  Sinclair 



Yarmouth,  N.-E     ... 
Vancouver,  C.-A 

Yarmouth,  N.-E. . 
Vancouver,  C.-A. . 

8  00 

4023 

Leslie  Kenneth  G.  Joes.. 

8  00 

4024 

4       „     .. 

1914. 

16  fév... 
24     „ 

Alexander  Sullivan 

n       .... 

Liverpool,  Angleterre.. 

" 

8  00 

4025 

George  Hayes   

Alfred  Joseph  Créer  .... 
Herbert  William  Doyle  . 

Capitaine. . . 
1er  lieut. . . . 

Halifax,  N.-E 

Halifax,  N.-E 

Vancouver,  C.-A.. 

15  00 

4026 

Vancouver,  C.  A   .... 

8  00 

4027 

24     i, 

Second 

Halifax,  N.-E 

Halifax,  N.-E.    . . 

8  00 

4028 

27     .. 

Charlie  George  Brinkman 
William    Wallace     Mar- 

8 00 

4029 

5  mars  . . 

1er  lieut 

Clifton,  N.-E 

,, 

8  00 

shall  . 

4030 

5    „       .. 

Joseph  Floi  ian  Lacombe. 

n       ... 

Montmagny,  P.Q 

Québec,  P.Q  .... 

8  00 

4031 

23    ,,       .. 

Antoine  Fournier 

ii 

St-Jean- Port- Joli,  P.Q, 

n           

8  00 

4032 

23    „       .. 

Maurice  Geldert 

Second 

Lunenburg,   N.-E 

Yarmouth,  N.-E.. 

8  00 
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Liste  des  brevets  accordés  aux  capitaines  et  seconds,  pour  navigation  intérieure  et  cabo- 
tage, durant  les  douze  mois  terminés  le  31  mars  1914 — Suite. 


> 

Date 

3 

du 

T2 

brevet. 

£ 

1913. 

7039 

16  avril. . . 

7040 

16 

h       . . 

7041 

16 

.i 

7042 

16 

ii 

7043 

16 

h       . . 

7044 

16 

M 

7045 

1(1 

Il              .   . 

7046 

16 

Il 

7047 

16 

Il              .   . 

7048 

16 

„ 

7049 

16 

Il              .   . 

7050 

16 

Il 

7051 

16 

,, 

7052 

16 

II 

7053 

16 

Il              .. 

7054 

16 

Il 

7055 

16 

Il              .   . 

7056 

16 

Il 

7057 

16 

II 

7058 

16 

Il              .   . 

7059 

16 

Il 

7060 

16 

II 

7061 

16 

II 

7062 

16 

Il              .   . 

7063 

16 

M              .. 

7064 

16 

Il              .   . 

7065 

16 

„              .. 

7066 

16 

Il              .   . 

7067 

16 

Il              .   . 

7068 

16 

Il 

7069 

16 

Il              .  . 

7070 

16 

Il 

7071 

16 

Il              .   . 

7072 

16 

Il              .. 

7073 

16 

M 

7074 

24 

Il              .   . 

7075 

24 

Il              .   . 

7076 

24 

Il 

7077 

24 

II 

7078 

24 

Il              .    . 

7079 

24 

Il              ■    . 

7080 

24 

„ 

7081 

24 

II 

7082 

24 

,, 

7083 

24 

Il              .   . 

7084 

24 

Il              .   . 

7085 

24 

„ 

7086 

24 

Il              .   . 

7087 

24 

,, 

7088 

24 

Il              .   . 

7089 

24 

Il              .. 

7090 

24 

Il              .   . 

70»1 

24 

Il              .   . 

Noms. 


Thomas  R.  McLeod 

Anson  Burke  Smith 

William  Thomas  Bonnett 
WaJter  John  Willett. . . . 
Joseph  Eudore  Houde  . . 

Joseph  Emile  Fortin 

Russell  Coffin 

Cyrille  Pouliot 

Asa  McLeod 

Cari  August  Goodwin. . . 

Daniel  Brennan 

John  Guy  

Bruce  Verner  Weston .  . . 

Frederick  A.  Turner 

Charles  Marvin  Fraser. . 

John  Théodore  Dicks 

Roderick  MacKenzie. 

James  Flood 

Edward  Sloane 

Irving  C.  Foster 

William  Garriock, 

William  Alexander 

Arthur  Watson 

Henry  Louis  Gehl  ...  . 
William  Hyland ■ 

George  Andrew  Bridge. . 

Joseph  Hobbs 

Allan  McAulay 

Bert  MacLean 

John  Parker 

Harold  F.  Randall 

Frederick  John  Marigold 
William  Alfred  Geddes. . 
David  Bourgault 

John  Théodore  Dicks 

Robert  Patterson 

Frank  Edgar  Smith 

John  P.  Shears 

Wm,  Warden  Dauphinee 
Charles  Barker  Smith  . . . 
Gabriel  Lachance 

Ernest  Pouliot 

Bastien  Anctil 

Joseph  Adélard  Bernier. 
Jean-Baptiste  Gamache. . 
Joseph  Nap.  Riverin .... 

Georges  Duguay 

Diogene  Couillard 
J.  Després 

William  P.  Tinkiss 

Jack  Finlator  Nicholles. 

John     Alexander    Mac- 
Donald. 

John  Frederick  Sowards. 

Arnold  Robert  Henry . . . 


Grades. 


Second... 
m       . . 

Capitaine 

Second.. . 
h       . . 

h       . . 
Capitaine 


Adresses. 


Second.. . . 
Capitaine. 

Second 

Capitaine. 


Second 

Capitaine. 


Second.. . . 

h       . . . 
Capitaine. 
h 

Second 

Capitaine. 

Second 

Capitaine. 

Second — 
Capitaine. 
Second..    . 

h  .  . . 
h  . . . 
h        . . . 

Capitaine. 
Second. . . 


Capitaine. . . 


Keady,  Ont , 

Midland,  Ont 

Windsor,  Ont 

Parry-Sound,  Ont. 

St- Antoine,  P.Q 

Cap  St-Ignace,  P.Q.. 
York-centre     G  a  s  p  é 

P.Q. 
Château-Richer,  P.Q. 
Chatham,  N.-B 

Baie- Verte,  N.-B 

Charlottetown,  I.P.-E 
St-Jean,   N.-B 

Marie- Joseph,  N.-E. . 
Edwardsviile,  N.-E... 

Sydney-nord,  N.-E 

Vancouver-sud,  C.-A. , 

Victoria,  C.-A 

Vancouver,  C.-A,    .   ., 

Smiths-Falls,  Ont 

Port- Arthur,  Ont 

Nipigon,  Ont 

Corunna,  Ont 

Port- Arthur,  Ont..    . . 
Sault-Ste. -Marie,  Ont. 


Goderich,  Ont 

Wiarton,  Ont 

Seeley,  baie,  Ont 

Toronto,  Ont 

St-Roch-des-Aulnaies, 
P.Q. 

Sydney -nord,  N.-E 

Kingston,  Ont 

Yarmouth,  N.-E   

St-Jean,   N.-B 

Village  Français,  N.-E. 

Vancouver,  C.-A 

St-  Jean,     Ile     d'Orlé- 
ans, P.Q. 

Château-Richer,  P.Q. . 

Mon tcalm ville,  P.Q... 

Québec,  P.Q 

LTslet,  P.Q 

Pointe-à-Pic,  Malbaie, 
P.Q. 

Pointe-à-Pic,   Malbaie, 
P.Q. 

Montmagny,  P.Q 

Bracebridge,   Ont 

Victoria,  C.-A  

Vancouver,  C.-A   . 

Kingston,  Ont 

Prescott,  Ont 


Lieux 

des 

examens. 


Collingwood,  Ont. 
h 
h 

Québec,  P.Q.. 


Charlottetown, 
I.P.-E. 


Yarmouth,  N.-E 


Sydney- nord 
N.-E. 

Sydney-nord,  N.-E 
Vancouver,  C.-A.. 

Victoria,  C.-A 

Vancouver,  C.-A. . 

Toronto,  Ont 

Port- Arthur,  Ont.. 


Sault-Ste-Mari  e. 
Ont. 


Goderich,  Ont 
Toronto,  Ont.. 


Québec,  P.Q, 


Sydney-nord,  N 
Toronto,  Ont  . . 
Yarmouth,  N.-E 


Halifax,  N.-E. 
Vancouver,  C.- 
Québec, P.Q.. 


Toronto,  Ont. 
Victoria,  C.-A 


Montréal,  P.Q 


$  c. 

6  00 
6  00 
6  00 
15  00 
15  00 
6  00 
6  00 

6  00 
15  00 

15  00 
15  00 
15  00 
15  00 
15  00 
15  00 

15  00 
15  00 

6  00 
15  00 

6  00 
15  00 
15  00 
15  00 
15  00 

6  00 

15  00 

15  00 

6  00 

6  00 

6  00 

15  00 

15  00 

6  00 

15  00 

6  00 
15  00 
15  00 
15  00 

6  00 
15  00 

6  00 


6  00 

15  00 

15  00 

6  00 

6  00 

15  00 
15  00 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Liste  des  brevets  accordés  aux  capitaines  et  seconds,  pour  navigation  intérieure  et  cabo- 
tage, durant  les  douze  mois  terminés  le  31  mars  1914 — Suite. 


> 

CD 

h 

S 
o 

Date 
du  - 
brevet. 

Noms . 

Grades. 

Adresses. 

Lieux 

des 

examens. 

ai 
g 

1 

O 

§ 

7092 
7093 
7094 
7095 

1913. 

24  avril... 
24     „       . . 
24     ., 
24     ,. 
24     m       .. 

24     „       . . 

24  „ 

29     „       .. 
29    ,.       .. 
29     „       .. 
29    „       .. 
29     ..       .. 
29    h       .. 

29    „       .. 
29    .. 

9  mai.. .  . 

9    i.       .. 

9    .,       .. 

9          M 

9    .,       .. 
9,.       .. 
9„       .. 

10          M               .. 
14          M               .. 

14          M 
14          M 
14           M 

14          M                .. 

14           M 

14         M              .. 

14           M 

19          M 

22     m 

22     m       .. 
22     m       .. 
22    m       . . 

2  juin. .  .. 

2     m       .. 

2       M           . 

2„       .. 

10           M 

10          M               .. 

10          M                .. 

10          M                .. 

10         M 

13          M 

16          M 

19          M               .. 

25  m       .. 
25    m       .. 

25     m       .. 

25    m       .. 
25     m       .. 

2  juin.... 

2    m       .. 

Alphonse  Robinault 

Joseph  Oscar  Sicotte 

George  Daniel  Lewis 

Robert  Allison 

Capitaine. . . 

Second 

Capitaine. . . 

Second 

Capitaine. . . 
Second.. 

Capitaine. . . 

it        ... 

Second 

Capitaine. . . 

Second 

Capitaine. . . 

Second 

Capitaine. .  . 
Second 

Capitaine. . . 
Second 

Capitaine. . 

Second 

Capitaine. . . 

M                    ... 

Second 

Capitaine. . . 

Second 

Capitaine. . . 

M                      ... 

Second 

Capitaine. . . 

Second 

Capitaine. . . 

M                    ... 

Second 

Valley field,  P.Q 

Loggieville,  N.-B 

Esk-nord,    N.-B 

South  -  Nelson  -  Road, 

N.B. 
Newcastle,  N.-B 

Louisbourg,  N.-E 

St-Zotique,  P.Q 

Québec,  P.Q 

Montréal,  P.-Q.... 

Chatham,  N.-B.... 
Newcastle,  N.-B. . 

M                                  .  . 

Yarmouth,  N.-E.. 

Montréal,  P.Q 

Québec,  P.Q  

Yarmouth,  N.-E. . 

Montréal,  P.Q 

Chatham,  N.-B.... 

Yarmouth,  N.-tt. . 
Collingwood,  Ont. 
Selkirk-ouest,  Man 

Toronto,  Ont 

Québec,  P.Q 

n           

Montréal,  P.Q.... 
Charlottetown, 

r.p.-E. 

Québec,  P.Q   

Vancouver,  C.-A. . 

M                                    .    . 
M                              .   . 

Yarmouth,  N.-E.. 

Chatham,  N.-B. . . 

n               . . 
Yarmouth,  N.-E. . 
Nelson,  C.-A.  ..    . 

Toronto,  Ont 

Vancouver,  C.-A. . 

Québec,  P.Q 

Vancouver,  C.-A. . 
Québec,  P.Q 

Yarmouth,  N.-E.. 

Montréal,  P.Q... 

Québec,  P.Q..    '.'. 
Victoria,  C.-A. .    . 
Montréal,  P  Q   . . 
Victoria,  C.-A. . . . 
Selkirk-ouest,  Man 

Nelson,  C.-A 

Vancouver,  C.-A. . 

Québec,  P.Q 

Selkirk-ouest,  Man 

$   c. 

15  00 

6  00 

15  00 

15  00 

7090 

7097 

7098 
7099 

Al  van  Vye 

Rowland  Waldo  Crocker 
Emund  Clemous  Crocker 
Peter  J.  Wilcox 

15  00 

15  00 
15  00 
15  00 

7100 

Oscar  Leblanc 

6  00 

7101 

Napoléon  Mathurin .... 
David  John  Gardner 

6  00 

7102 
7103 

Halifax,  N.-E 

Berthier,  P.Q  . 

6  00 

15  00 

7104 

7105 
7106 

Vincent     Thomas      Mc- 

Eachran. 
Patrick  John  McCarthy. 

Ernest  Tufts   

Robert  Byers 

Alex.  McKay 

James  Alexander  Menagh 

Nelson,  N.-B 

Chatham,  N.-B 

St-Jean,  N.-B 

6  00 

15  00 
15  00 

7107 

Spanish,   Ont 

15  00 

7108 
7109 
7110 

Selkirk,  Man 

6  00 

Smith 's-Fall's,  Ont  . . . 

Limoilou,  P.Q 

Québec,  P.Q 

Montréal,  P.Q 

Chatham,  N.-B 

Chicoutimi,  P.Q 

Vancouver,  C.  -  A 

St- Jean-ouest,   N.-B... 
St-Jean,  N.-B 

15  00 
6  00 

7111 

15  00 

7112 

rii3 

7114 
7115 

7116 
7117 
7118 

711!) 
7120 

Francis  Xavier  Laviolette 
Patrick  Delanej' 

Louis  Henri  Dufour 

Richard  Joseph  A.  Hard- 

ing. 
Hans  Magnuj»  Furustad . 
Hans  Magnus  Furustad . 
John  Wolstenholme  Dre> 

yer. 
Rufus  J.  Weldon 

15  00 
6  00 

15  00 
6  00 

15  00 
6  00 
6  00 

15  00 
15  00 

7121 
7122 
7123 
7124 

William  John  Shanahan. 
Alexander  Rainsborough 

William  Shearer 

Théodore     Gordon       G. 

Mahon . 
Simon  Kenneth  Fraser.  . 
Joseph  Doyle 

Nelson,  N.-B 

Chatham,  N.-K 

Campbellton,  N.-B. . . . 
Procton,  C.  -A 

15  00 

15  00 

15  00 

6  00 

7125 
7126 

Amherstburgh,  Ont. . . 
Vancouver,  C.-A   .... 

Montréal,  P.  Q  

Vancouver,  C.-A   ..    . 
Berthier,  P.Q 

15  00 
15  00 

7127 

7128 
7129 

Adrien  Poitras 

William  Lawrence  Yates 

Alcide  Talbot 

Ulderic  Lemieux 

Howard  B.  Golding 

James  Fitzgerald 

Wilfrid  Robidoux 

Orner  Pothier   

Orner  Pothier 

Amédée  Caron   

Ralph  William  Carthew 

Joseph  Bibeau 

James  Cunningham 

Richard  Trist 

6  00 

15  00 

6  00 

7130 
7131 

7132 
7133 
7134 

Lévis,  P.Q  ...     

Quai     nord,      St-Jean, 
N.B. 

St-Jean,  N.-B 

Yamaska,  P.Q 

Aylmer,  P.Q 

15  00 
15  00 

15  00 
15  00 
15  00 

7135 
7136 
7137 
7138 
7139 
7140 

L'Islet',  P.Q..'.'.'.'     Y.'. 

Victoria,  C.-A 

Ste-Anne-de  Sorel,  P.Q 

Victoria,  C.-A 

Dryden,  Ont 

6  00 
15  00 

6  00 
15  00 
15  00 
15  00 

7141 

Richard  Whiteman 

Stanley  Maynard 

Henry  James  Stacey .... 

Charles  Savard 

William    Henry   S.     Mc- 
Donald. 

William    Henry    S.  Mc- 
Donald. 

15  00 

7142 

7143 
7144 
7145 

Okanagan   L  a  n  d  i  n  g , 
C.-A. 

Vancouver,  C.-A 

Chicoutimi,   P.Q 

Selkirk,  Man 

15  00 

15  00 
15  00 
15  00 

7146 

6  00 
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49 

o 
s 
fi 

Date 

Lieux 

i 

u 

'S 

du 

Noms. 

Grades. 

Adresses. 

des 

s 

•o 

brevet. 

examens. 

O 

fc 

' 

m 

1911. 

$ 

7147 

2  juill.... 
2„       .. 

Frederick  Cogle 

Capitaine/.  . 

Proctor,  C.-A 

Nel«on,  C.-A 

15  00 

7148 

Frank  Wood 

Woods,  port,  N.-E 

Yarmouth,  N.-E. . 

15  00 

7149 

2     ,.       .. 

Thomas  Watt  Weir 

,, 

Cushing,  P.Q 

Montréal,  P.Q.... 

15  00 

7150 

11       H           .. 

William  McKillop 

u         ... 

Vancouver,  C.-A.    ... 

Vancouver,  C.-A.. 

15  00 

7151 

11          M 

William  McKillop    .... 

Second 

,, 

,, 

6  00 

7152 

11          M 

John  Fraser  Crichton  . . . 

Capitaine. . . 

New- Westm'ster,  C.  -  A . 

m 

15  00 

7153 

Il          l, 

James   Fdward   Langue- 
doc. 
James-  Henry  Simpson  . . 

.    . 

Gaspé,  bassin,  P.Q. .  . 

Québec,  P.Q 

15  00 

7154 

Il         .1 

,, 

Brockville,  Ont 

Montréal,  P.Q. T.. 

15  00 

7155 

11          M 

Colland  Massicotte   ...    . 

,, 

Ste-Génevièvs,  Ont.. . . 

n 

15  00 

7156 

16    .. 

James  Ruxton  McKay . . 

Second 

Victoria,  C.-A  

Vancouver,  C.-A.. 

6  00 

7157 

21     ..       .. 

Donat  Beaudet 

Capitaine. . . 

Montréal,  P.Q 

Montréal,  P.Q  ... 

15  00 

7158 

28    „       .. 

John  Wilson 

Second 

Kenora,  Ont 

Selkirk-out-st,  Man 

6  00 

7159 

28     „ 

28     „       . . 

Thomas  Lake  Vandusen. 
William  Le  Feuvre  Che- 

Capita'ne.. . 

Picton,    Ont 

Kingston,  Ont. . . . 

15  00 

7160 

valier 

Second.. .    . 

Vancouver,  C.-A 

Vancouver,  C.-A. . 

6  00 

7161 

28    „       .. 

Harold  Earnest  Brown. . 

Capitaine.    . 

Lake-Port,  Ont 

Kingston,  Ont.    . 

15  00 

7162 

31    ,.       .. 
31     u       .. 

Milton  Janes 

Second 

Capitaine. . . 

Port- Dover,  Ont 

Ile-de-Saint-Ignace-  de- 

Collingwood,  Ont. 

6  00 

7163 

Vincent  Laforest 

11  août . . . 

Neil  Perceval 

Montréal,  P.Q.... 
Vancouver,  C.-A. . 

15  00 

7164 

Vancouver-sud,  C.-A. . 

15  00 

7165 

13    „       .. 

James    Banaghan 

Second 

New- Westm'ster,  C.-A. 

.. 

6  00 

7166 

13    ., 

13          M 

Frederick  E.  Williams    . 

"       

Halifax,  N.-E. 

Yarmouth,  N.-E. . 

6  00 

7167 

Annapolis,   N.-E 

6  00 

7168 

18    ,. 

Angus  McDonald 

n 

Nelson,  C.-A 

Nelson,  C.-A 

6  00 

7169 

18      M          .. 

Donald  MeKinnon 

n       

Vancouver,  C.-A   ...    . 

Vancouver,  C.-A. . 

6  00 

7170 

18       H          .. 

Joseph   Edmond    De  Vil- 

1ers    

, 

Lotbinière,  P.Q 

Québec,  P.Q 

6  00 

7171 

25    ,,       .  . 

David  Heniy  Armit. . . . 
Darius  Smith 

Capitaine. . . 

Fort-France,   Ont.    . . . 

Selkirk-ouest,  Man 

15  00 

7172 

25    ., 

„ 

Vancouver-ouest  ,  C.-A 

Vancouver,  C.-A. . 

15  00 

7173 

25    ,,       .. 

Ernest  Vézina 

Second 

Bellechasse,   P.Q 

Québec,  P.Q   .... 

6  00 

7174 

27     .. 

Stephen  Carlson 

Capitaine. .  . 

Vancouver -est,  C.-A   . 

Vancouver,  C.-A.. 

15  00 

7175 

27       n           .. 

Harold  F.  Henry 

Second..    .. 

Halifax,  N-E 

Yarmouth,  N.-E. . 

6  00 

7176 

27     ..       .. 

William  Herbert  Ransom 

Capitaine. .  . 

King,  Ont 

Toronto,   Ont.    . . . 

15  00 

7177 

27     n       . 

George  Cecil  Cleveland. . 

Second 

Halifax,  N.  E 

Yarmouth,  N.-E.. 

6  00 

7178 

27    ..       .. 

Reid  W.  Lewis 

Capitaine. . . 

St- Jean,   N.-B..      .    . 

ii 

15  00 

7179 

28     .,       . . 

Charles   A.   deLachevro- 

tière 

Second 

Lotbinière,    P.Q 

Québec,  P.Q  .... 

6  00 

7180 

29     „ 

James  H.  Wagner  . 

Capitaine. . . 

Port-Mouton,  N.-E... 

Yarmouth,  N.-E.. 

15  00 

7181 

30  sept. . . . 

Albert  Lachance 

Second 

Québec,  P.Q 

Québec,  P.Q 

6  00 

7182 

30    „       .. 

Reginald  V.  McQueen   . 

Capitaine. . 

Sandwich,  Ont 

Collingwood,  Ont. 

15  00 

7183 

30     n         .. 

Arthur  F.  Thompson.  . 

Second 

Beaumaris,  Ont 

n 

6  00 

7184 

30    ,.       .. 

Zenon  Laforest 

Capitaine. . . 

St-Joseph-de-Sorel,P.Q 

Montréal,  P.Q     . 

15  00 

7185 

30    „       .. 

Paul  Lavallée   

Ste-Anne-de-Sorel,  P.Q 

„               

15  00 

7186 

30    „       .. 

John  Simpson 

Second 

Penticton,  C.-A. . . 

Nelson,  C.-A 

6  04 

7187 

30    „       .. 

Murdock  Campbell 

n       

Stornoway,  Sask 

n             .    . . . 

6  C0 

71S8 

30    „       .. 

William  Crawford 

Capitaine,  . . 

Selkirk-ouest,  Man 

Selkirk-ouest,  Man 

15  00 

7189 

30    „ 

Charles   Edward    Wood- 

30    ..       .. 

roff  e 

n         ... 

Bardesdale,  Ont 

Victoria,  C.-A 

Toronto,  Ont.  . . . 
Vancouver,  C.-A. . 

15  00 

7190 

Andrew  Sinclair  

15  00 

7191 

30    ..       .. 

Wm.  P.  Billington 

Second 

„               

n                 .  .  . 

6  00 

7192 

30    „       .. 

Duncan  MacKinnon  .    . . 

„ 

Vancouver,  C.-A 

•i 

6  00 

7193 

30    .f       . . 

François  J>  seph  Beaudry 

Asa  Howard  Myers 

George  Thomas  Smith. . . 

Ste-Anne-de-la-Pérade. 

Québec,  P.Q 

6  00 

7194 

30    i. 

Halifax,  N.-E 

Halifax,  N.-E 

6  00 

7195 

30    „       .. 

Capitaine. . . 

15  00 

7196 

30    „       .. 

Michael  Kane     

,, 

„             

n             

15  00 

7197 

30    ,,       . 

Howard  Whitman  Faulk- 
ner  

Second 

6  00 

7198 

30    m 

William  Hurley 

John  P.  Shears 

Capitaine. . . 
Second 

St- Jean,  N.-B 

Yarmouth,  N.-E. . 

15  00 

7199 

30    „       .. 

n                . . 

0  00 

7200 

30    „       .. 

Percv  Byron  Belyea 

Capitaine. . . 

„               

it                . . 

15  00 

7201 

30     ,.       . . 

Charles  R.  Teed 

n 

Freeport,  N.-E 

it 

15  00 

7202 

9   oct. . . . 

Edward  Harpin 

Second 

St-Ours,  P.Q 

Montréal,  P.Q.... 

6  00 
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•■a  '  - 
> 

o 

Date 

du 

brevet 

Noms. 

Grades. 

Adresses. 

Lieux 

des 

examens. 

i 

u 

S 

c 

o 

H 

7203 
7204 

1913. 

14  oct. .    . 

17  ..       .. 

21  .. 

22  „ 

27     ..       .. 
27     -       .. 
27     -,       .. 
27     ..       .. 
27     ..       .. 

27     .. 

27     ..       .. 

6  nov 

6.,       .. 

t  :   :: 

6    .i 

6    m       .. 
6     m       .. 

13       M           . . 

18  M           .. 

18           M 

18  M                 .    . 

18     ..       .. 

22    m       .. 
27     m       .. 

27     m 

27     „'      .. 
27     m 

27  m 

28  m       .. 
2  déc 

2     m 

5  m 

6  m 

6    ..       . . 
9    ..       .. 
9     m 

9     m 

15          M 

L5     ii        . . 

15  M           .. 

15           M 

15           M 

17          M                .. 

17          M                .. 

19  M                 .. 

20     m 

29  m       .. 
29     „       . . 

29     „ 

Arthur  Deschênes 

Harold  Hansen 

Capitaine. . . 

Second 

Capitaine. . . 

Second 

Capitaine. . 
m          ... 

Second 

Capitaine. . . 

Second 

Capitaine. .  . 

Second 

Capitaine.    . 

Second 

Capitaine. . . 

Second 

Capitaine.    . 

Second 

Capitaine. . . 

Second  

Capitaine. . . 

Tadoussac,   P.Q.    .    . . 
Vancouver,  C.-A     . . . 

Jones  Falls,  Ont 

New-Westm'ster,C.-A. 

Yarmouth,  N.-E 

Métaghan,  N.-E     ... 

Québec,  P.Q 

Valleyfield,  P.Q 

Rexton,  N.-B 

Riverport,  N.-E.    

Québec,  P.Q 

St- Jean-Desch'lons,  P  Q 

Hamilton,  Ont 

Kingston,  Ont 

Victoria,  C.-A 

Vancouve -,  C.-A 

Vancouver-o\iest,  C.  -A . 
Seal-Cove-Grand,N.-B. 

Victoria,  C.-A 

Pro.-tor,  C.-A 

Québec,  P.Q.    .. 
Vancouver,  C.-A. . 

Québec,  P.Q 

Vancouver,  C.-A. . 
Yarmouth,  N.-E.  . 

Québec,"  PQ....Ï 
Montréal,  P.Q 

Yarmouth,  N.-E. . 

Halifax,  N.-E 

Québec,  P.Q   

Montréal,  P.Q..  .. 

Victoria,  C.-A. . . 

Vancouver,  C.-A. . 

Yarmouth,  N.-E.. 

Victoria,  C.-A 

Nelson,   C.-A   

Québec,  P.Q   .    .. 

Yarmouth,  N.-E   . 
Vancouver,  C.-A.. 

M 

Victoria,  C.-A 

Montréal,  P,Q.... 
Victoria    C.-A   .. 

Halifax,  N.-E 

Victoria,  C.-A .... 
Yarmouth,  N.-E. . 

Vancouver,  C.-A. . 
Québec,  P.Q 

Halifax,  N.-E 

Nelson,   C.-A.    .. 
Victoria,  C.-A. . . 

Québec,  P.Q 

Vancouver,  C.-A. . 

Toronto,  Ont 

Halitax,  N.-E 

Québec,  P.Q  .   . 

MoDtréal,  P.Q 

$     c. 

15  00 

15  00 

7205 
7206 

7207 

Charles  A.  Mahoney . . . . 

John  Campbell 

Even  Nilson   

15  00 

15  00 

6  00 

7208 

7209 
7210 
7211 

7212 
7213 

Raymond  V.  Comeau... . 
FrançoisXavier  Lachance 
Joseph  Montpetit.    ... 
Stanley  Allison  Hutchin- 

son 

Lemnel  Lohnes ?.. 

Joseph  Déehênes 

6  00 
15  00 
15  00 

15  00 

15  00 

6  00 

7214 
7215 
7210 
7217 
7218 
7219 
7220 
7221 
7222 
7223 

Joseph  Houde 

Alexander  Geddes 

James  Dennis  Mahoney . 

Neil  MacLean   

John  Joseph  Moore..   . . 

Patrick  McManus 

Murray  Dryburgh. 

Turner  Ingalls,  fils 

Daniel  Lambert   

John  MacKinnon 

Avard    William    MoCul- 
loch. 

Wil  iam  Alexander  Tul- 
lock. 

Kenneth  Kerr 

Jonson     Ardghar     Cil- 
christ. 

J  on  son     Ardghar     Cil- 
christ. 

Havelock  Brundige 

John  Anderson 

Frank  Cosse 

Achille  Paradis 

John  Eriekson .          

Vincent  Ceorge  Heniy.  . 

Lewis  Angus  Beck 

Henry  Temple  Day  .    ... 

Théodore  Va llis.    *. 

Arthur  Thomas 

6  00 
15  00 
15  00 
15  00 
15  00 
15  00 
15  00 

6  00 
15  00 

6  00 

7224 

7225 

7226 
7227 

7228 

722') 
7230 
7231 

Pendicton,  C.-A 

Kingston,  Ont 

St-Jean,   N.-B 

Vancouver,  C.-A 

Victoria,  C.-A 

15  00 

15  00 

6  00 
15  00 

6  00 

15  00 
15  00 
15  00 

7232 
7233 
7234 
7235 
7230 
7237 
7238 

Ste-Luce,  P.Q 

Victoria,  C-  V 

Port-Dufferin,  N.-E... 
Westmi  nster,  C.  -  A .    . 
Upper  Gagetown,  N.-B 

St-Jean,  N.-B 

\  ancouver,  C.-A 

St  -  Jean  -  Deschaillons, 

P.Q. 

Chester,  N.-E. . . 

6  00 
15  00 
15  00 
15  00 

6  00 
15  00 

»;  00 

7239 
7240 

Joseph  Houde     

James  Harold  Hiechie  . . 

David  Lloyd  Jones 

Alton  Ingalls 

Joseph  Vézina 

15  00 
15  00 

7241 
72*2 

7243 

Seco 

nd.. .'.'.'. 

Kelowna,  C.-A 

New-Westm'ster,  C.-A. 

St-Michel,  P.Q 

Vancouver,  C.-A 

M                                 

Brantford,  Ont 

Fenelon-Falls,  Ont. . . . 
Kingston,    jonction, 

Ont. 
Halifax,  N.-E... 

15  00 
15  00 
15  00 

7241 
7245 

Harry  Duncan 

15  00 
6  00 

7240 

Arthur  Jefferys 

Capitaine. . . 

Second 

Capitaine. 

Second 

Capitaine. . . 

Capitaine.. . 

Second 

Capitaine. . . 

Second 

Capitaine).  . 

15  oo 

7217 

7248 

7249 

Charles  E.  Craham 

Richard  Fleming 

Joshua  Gallop 

6  00 
15  00 

6  00 

7250 
725  L 

Charles  Mercier 

Donat  Lemay 

Rivière-Ouelle,  P.Q... 
St  -  Jean  -  Deschaillons, 
P.Q. 

Québee,  P.Q..."   ....' 

Ste  Luce,  P.Q 

Picton,  Ont 

15  00 
15  00 

7252 

Oliva  Laroche  . . 

15  00 

7253  29    -,       .. 

7254  29     ..       .. 

Jean  Benoit  Deslauriers. 

15  00 
6  00 

7255 

29    „       .. 
29    ..       .. 
29     „ 
29     „       .. 

Robei  t  Orr  McLeod. .    . . 

Hector  Larose 

Alarie  Blanchet 

15  00 

7256 

Verdun,  P.Q.... 

15  00 

7257 

Lotbinière,  P.(? 

Ste-Fulgence,  P.Q 

6  00 

7258 

Prudent  Boi  vin 

15  00 
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03 

u 

,fi 

Date 

Lieux 

1 

'S 

P 

du 

Noms. 

Grades. 

Adresses. 

des 

U 

O 

0 

brevet. 

examens. 

a 
o 

M 

1914. 

$    c. 

7259 

29  déc. . . . 

Frank  Clarence  Polley  . . 

Capitaine. . . 

Vancouver,  C.-A 

Vancouver,  C.-A.. 

15  00 

72G0 

29    „       .. 

Frank  Clarence  Polley  . . 

Second 

„ 

M                                    ... 

6  00 

7261    29    ,,       .. 

George  C.  Ludlow 

H 

Leamington,  Ont 

Toronto,  Ont 

6  00 

7262 

29     „       .. 
29    ,.       .. 

29      n         .. 

Cecil  Morrison 

;;   *::::' 

Midland,  Ont 

Wiarton,  Ont 

::::: 

6  00 

7263 

John  Frederick  Rock  . . . 
Harry  J.  Carter 

6  00 

7264 

Fort-William,  Ont.    .. 

6  00 

7265 

29    ,.       .. 

John  Daniel  Vosper 

Capitaine. . . 

Vancouver,  C.-A 

Vancouver,  C.-A.. 

15  00 

7266 

29    „ 

John  Daniel  Vosper 

Second 

,, 

n 

6  00 

7267 

29    „       .. 

Charles  E.  Rush 

M                

Little-Current,  Ont. . . . 

Toronto,  Ont..   .    . 

6  00 

7268 

29    „       .. 

William  Honsberger. . . . 

Capitaine. . . 

Toronto,  Ont 

„            

15  00 

7269 

29    -,       .. 

Daniel  F.  Cornett 

„ 

Owen-Sound,  Ont 

n             

15  00 

7270 

5  janv . . . 

Tupper  Davidson 

Second 

Collingwood,  Ont 

Collingwood,  Ont.. 

6  00 

7271 

5    ,.       .. 

Thomas  Murphy 

M              

Elgin,  Ont 

Montréal,  P.Q 

6  00 

7272 

5    „       .. 

Nelson  Stuart  Thomas. . . 

,, 

Esquimalt,  C.-A   .... 

Victoria,  C.-A ... . 

6  00 

7273 

5    ..       .. 

Whitney  Kennie 

Capitaine. . . 

Vancouver-sud,  C.-A.. 

Vancouver,  C.-A.. 

15  00 

7274 

5      M         .. 

Joseph  Henrv  Glass.    . . . 

M                    ... 

Sarnia,  Ont 

Toronto,  Ont 

15  00 

7275 

5    „       .. 

CliffordG.  Schlochow... 

Second 

Toronto-ouest,  Ont. . . 

M                .... 

6  00 

7276 

5..       .. 

5           H 

Norman  J.  Gildner..    ... 
Wilb^rt  Beatty..   . 

n       

Capitaine. . . 

Wiarton,  Ont 



6  00 

7277 

Midland,  Ont 

15  00 

7278 

8     h 

Albert  Ernest  Laking. . . 

William  Sitland 

John  Allan  Ewart 
Joseph  Napier 

Collingwood,  Ont. 

15  00 

7279 

8„       .. 
8    m       .. 

12          M 

M                  ... 

Halifax,  N.-E... 

Halifax,  N.-E 

Toronto,  Ont., .... 
Collingwood,  Ont.. 

15  00 

7280 

15  00 

7281 

Collingwood,  Ont 

Fergus.  Ont 

15  00 

7282 

12     M        .. 

David  Knight  Diok 

John  Blackley 

Toronto,  Ont 

15  00 

7283 

12      M          .. 

„ 

Golden,  C.-A 

15  00 

7284 

12         M 

Robert  Bruce  Angus 

Second 

Toronto,  Ont 

M              

6  00 

7285 

12       M           . 

John  Parker 

Capitaine. . . 

Wiarton,  Ont 

,, 

15  00 

7286 

12      M          .. 

Charles  Britton  

Meaford,  Ont 

„            

15  00 

7287 

14         M 

Edgar  Thibaudeau 

n         ... 

Portneuf,  P.Q 

Québec,  P.Q 

15  00 

7288 

14          M 

Frederick  F.  Foote 

n         ... 

Fergus,  Ont 

Toronto,  Ont  . . . 

15  00 

7289 

14          M               .. 

Frank  A.  Garrett 

M 

Collingwood,  Ont. ... 

Collingwood,  Ont . 

15  00 

7290 

14          M               .. 

Charlie  Wilson 

Second 

„ 

M                         M 

6  00 

7291 

14     .,       .. 

Ernest  W.  Baker 

Capitaine. . . 

Batteau,  Ont 

M                         IL 

15  00 

7292 

14          M 

Win.  Moffatt  Davidson  . 

Second 

Victoria,  C.-A 

Victoria,  C.-A 

6  00 

7293 

14         M 
14          M 

Hugh  Duff 

M                 

Il                 

Vancouver,  C.-A 

Vancouver,  C.-A. . 

M                              ... 

6  00 

7294 

Jairus  Alexander  Maus  . 

6  00 

7295 

14          M 

Cyril  Bourgeois 

M 

Chéticamp,  N.-E 

Yarmouth,  N.-E. . 

6  00 

7296 

14           M 

Melville  A.  Hornsby. . . . 

,, 

Toronto,  Ont. 

Toronto,  Ont .    ... 

6  00 

7297 

14       M           .. 

William  Dalton 

Capitaine. . . 

Port-Dalhousie,  Ont  . . 

,,               

15  00 

7298 

21         M 

James  Henry  Campbell. . 

M                    ... 

Gr*venhurst,  Ont.  . . . 

Collingwood,  Ont. 

15  00 

7299 

21          M 

Gilbert  Craig  Ostrom  . . . 

,, 

Owen-Sound-est,  Ont.. 

M                           M 

15  00 

7300 

21           M 

Eldon  Walkinshaw 

,, 

Collingwood,  Ont 

M                           M 

15  00 

7301 

21         M 

Gustaf  Hultgren 

Second 

Windsor,  Ont 

Toronto,  Ont 

6  00 

7302 

21          M               .. 

Thomas  George  Honess. . 

Capitaine. . . 

Victoria,  C.-A 

Victoria,  C.-A 

15  00 

7303 

21          M 

Harry  Leaney 

M                    ... 

Owen-Sound,  Ont 

Toronto,  Ont 

15  00 

7304 

21          M               .. 

William  James  Ferguson 

Second 

Wiarton,  Ont 

M                          

6  00 

7305 

21           M 

Thomas  E.  Jones 

Capitaine. . . 

Sault-Ste-Marie,  Ont. . 

Il                          .... 

15  00 

7306 

21           M                 .. 

David  Arthur  Williams.. 

„ 

M                           " 

M                          

15  00 

7307 

21          M               .. 

David  Langford 

„ 

Pte-aux-Renards,  Ont. 

M                          

15  00 

7308 

27    m       .. 

Joseph  Bishop 

,, 

Owen-Sound-est,  Ont. . 

r             

15  00 

7309 

27     m 

Norman  M.  Spencer  .... 

Second 

Oxenden,  Ont 

M                          

6  00 

7310 

27     m       .. 

Alex.  B.  Wilson 

Sarnia,  Ont 

M                          

6  00 

7311 

27     m       .. 

Norman  Walton 

Toronto,  Ont 

M                          

6  00 

7312 

27     m       .. 

William  Thomas  Morgan 

Salmon-Cover,  Terre  've 

Halifax,  N.-E 

6  00 

7313 

27     m       .. 

Arthur  Wood 

Capitaine. . . 

Liverpool,  Angleterre.. 

St-Jean,  N.-B.... 

15  00 

7314 

27     m       .. 

Henry  John  Dunning  . . . 

M                    ... 

Southampton,  Anglet. . 

M                          .... 

15  00 

7315 

27     m       .. 

Léonard  James  Williams 

M 

New  -  Barking  -  Essex, 

15  00 

7316 

27    m       .. 

James  Dexter 

,, 

Londres,  Angleterre. .  . 

M                             .... 

15  00 

7317 

6  fév..-.. 

Jarrett  L.  Williams 

Second 

Vancouver,  C.-A 

Victoria,  C.-A 

6  00 

7318 

6        M 

Capitaine.  . . 

Toronto,  Ont 

15  00 

7319 

6    n 

Richard  Boyd  Gerow. . . . 

Midland,  Ont 

Collingwood,  Ont. 

6  00 

7320 

6    n 

Toronto,   Ont 

6  00 

7321 

6    m       .. 

Robert  Leitch. . .    . 

,, 

Courtright,  Ont 

6  00 

7322 

6     m       .. 

William  Monat* 

Capitaine. . . 

Vancouver,  C.  A 

Vancouver,  C.-A. . 

15  00 

7323 

6     m 

William  Brown  McCart- 

ney 

M                    ... 

n               

M                          ... 

15  00 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

'Liste  des  brevets  accordés  aux  capitaines  et  seconds,  pour  navigation  intérieure  et 
cabotage,  durant  les  douze  mois  terminés  le  31  mars  19Ï4 — Suite. 


£ 

Date 

3 

du 

T3 

brevet. 

£ 

1614. 

7324 

6  fév.... 

7325 

6  „   .. 

7326 

6„   .. 

7327 

6  „   .. 

7328 

6„   .. 

7329 

6  m   .. 

7330 

H   M    .. 

7331 

11   M    .. 

7332 

11    M      .. 

7333 

Il    "      .. 

7334 

11    M      .. 

7335 

11    M      .. 

7336 

11    II 

7337 

11    M 

7338 

il    M       . 

7339 

11    M       .. 

7340 

11    M 

7341 

11    M 

7342 

11    M       .. 

7343 

11    M 

7344 

11     M       .. 

7345 

11    M 

7346 

16    M 

7347 

16    M 

7348 

16    M 

7349 

16    M       .. 

7350 

16    H       .. 

7351 

16    M 

7352 

16    M      .. 

7353 

16    M       .  . 

7354 

16    M       .. 

7355 

16    M 

7356 

16    M      .. 

7357 

16    M      .. 

7358 

27  m 

7359 

27  m   .. 

7360 

27  m   .. 

7361 

27  m   .. 

7362 

27  m   .. 

7363  |27  m   .. 

7364  ,27  ..   .. 

7365  27  ..   .. 

7366  27  ..   .. 

7367  27  ..   .. 

7368  27  ..   .. 

7369  27  ..   . . 

7370  27  m   .. 

7371  |27  ..   .. 

7372  27  ..   . . 

7373  27  ..   .. 

7374 

7  mars. . . 

7375 

7    M 

7376 

7    M 

7377 

7  m   .. 

7378 

7  .. 

7379 

7  m   .. 

7380 

7  m   .. 

7381 

7  m   .. 

7382 

7    M 

7383 

7    M 

7384 

7  m   .. 

7385 

7    M 

7386  1  7  n    • 

7387  I  7  .. 

7388 

17m   • . 

Noms. 


R.  McDonald  Barkhouse 

Erle  C.  Gibson 

Vivian  Gray 

Thomas  Cliffe 

Joseph  Connor 

James  Walker 

Edward  Walker  Murphy 

|  Harvey  L.  Weber 

Harvey  L.  Weber 

Jacob  M.  Collins   

Joseph     Théobald    Mar- 
chand   

Dassise  Rochon 

Donald  McGillivray 

Summersgill  Snoddy 

Peter  McKay 

Peter  McDonald 

Peter  McDonald 

Josep  K.  Béchard 

Charles  B.  Kirk 

George  C.  Wilson 

Cyril  William  McKim. .  . 

Peter  Christianson 

Herbert  J.  Brian 

Calice  P.  Bourgeois 

Charles  A.  Webster.    . . . 

PVank  B.  MacLean 

A  lf red  Raymond 

J  oseph  Leblanc 

Emile  Frénettt 

John  T.  Armstron   

Norman  Fanning 

Duncan  Campbell 

Duncan  Campbell 

Isidore  Thibodeau.    . 

William  M.  Wallace 

Louis  Moreau 

Joseph  Armstrong 

Robert  James  Morgan. . . 

George  Irving 

Vernon  Hirtle 

Thurlaw  W.  Bagnell .... 
Martin  Joseph  Scanlon . . 
Martin  Joseph  Scanlon . . 

John  Dempsey 

Fritjof  Edwin  Forsbom. 
Fritjof  Edwin  Forsbom. 
Alfred  George  Tinline. . . 
Alfred  George  Tinline. . . 

James  Godnian 

Frank  Bannerman 

Edward  Oorcoran 

Albro  E.  DeMill 

Mark  Edward  Needham. 
Robert  Henry  Pickering. 
John  Henry  Ferguson . . 
Morton  Charles  Griffin . . 

Charles  Fullerton 

Leslie  E.  Webb 

Henry  Joseph  McSherry. 
John  A.  McDonald .... 

William  Spooner 

Byron  Getson 

Clarence  A.  O'Hara 

James  More 


Grades. 


Second — 

M  .   .  . 

Capitaine. 


Second. 


Capitaine. 


Second.. . . 
Capitaine. 
Second.. . . 


Capitaine. 


Second. 


Capitaine. 
Second 


Capitaine. 

Second 

Capitaine. 

Second..   . 


Capitaine, 
Second.. . . 


Capitaine. 
Second — 


Capitaine. 

Second 

Capitaine. 
Second — 


Capitaine. 
Second — 


Second 

Capitaine. 
Second.. . . 


Adresses. 


Westport,  N.-E 

Margaretsville,  N.-E 

Ile  Galiano,  C.-A 

Victoria,  C.-A 


Midland,  Ont 

Collingwood,  Ont. 

Vancouver,  C.-A 


Champlain,   P.Q 

Cascades,  pointe,  P.Q 

Kingston,  Ont   

Vancouver,  C.-A 

Pointe-Edouard,  Ont. 
Goderich.  Ont 


Owen-Sound,  Ont.  . . . 

Lakeport,  Ont 

Port-Dalhousie,  Ont. . 

Hamilton,  Ont 

Edmonton,  Alta  . 

Kingston,  Ont 

Halifax,  N.-E 

Lions-Head,  Ont 

Halifax,  N.-E 

Pointe-au-Père,  P.Q. . 
Kamouraska,  P.Q.    .. 

Portneuf,   P.Q 

Sault-Ste-Marie,  Ont. 
Collingwood,  Ont.... 
Vancouver,  C.-A 


Portneuf,   P.Q 

Owen-Sound,  Ont 

Pénétangueshene,  Ont. 
Sault-Ste-Marie,  Ont. . 
Anse-aux-SaumonsTer. 

Dartmouth,  N.-E 

Halifax,  N.-E 


Lieux 

des 

examens. 


Yarmouth,  N.-E 
Victoria,,  C.-A 

M 
M 

Collingwood,  Ont 

Victoria,  C.-A, 
Montréal,  P.Q 


Vancouver,  C. 
Toronto,  Ont. 


Collingwood,  Ont 
Edmonton,  Alta 
Toronto,  Ont 
Halifax,  N.-E 
Toronto,  Ont 
Halifax,  N.-E 
Québec,  P.Q 


Collingwood,  Ont 
Collingwood,  Ont 
Vancouver,  C.-A 

Québec,  P.Q... . 

Collingwood,  Ont 


Halifax,  N.-E. 


Vancouver,  C.-A Vancouver,  C.-A 


Dunbarton,  Ont. 


Capitaine. 
Second. . . . 
Capitaine. 


Kingston,  Ont 

Victoria,  C.-A   . 
Ste-Catherine,   Ont. 

Kingston,  Ont 

Corunna,  Ont 

Collingwood.  Ont.  . 
Wiarton,  Ont 


Bent-River,  Ont 

Goderich,  Ont. 

Toronto,  Ont .... 

Gore,  baie,  Ont 

Halifax,  N.-E 

Lahave,  N.-E   

Isaac,  port,  N.-E  ... . 
Vancouver-sud,  C.-A. 
Vancouver,  C.-A 


Toronto,  Ont. 


Victoria,  C.-A 
Collingwood,  Ont 


Toronto,   Ont.  . . 

Halifax,  N.-E.'.'. 
Vancouver,  C.-A 


$   c. 

6  00 

6  00 

15  00 

15  00 

15  00 

15  00 

15  00 

15  00 

6  00 

6  00 

6  00 

15  00 

15  00 

15  00 

6  00 

15  00 

6  00 

6  00 

6  00 

6  00 

6  00 

15  00 

15  00 

15  00 

15  00 

6  00 

6  00 

6  00 

15  00 

6  00 

6  00 

15  00 

6  00 

15  00 

15  00 

6  00 

6  00 

6  00 

15  00 

6  00 

6  00 

15  00 

6  00 

6  00 

15  00 

6  00 

15  00 

6  00 

6  00 

15  00 

6  00 

15  00 

6  00 

15  00 

6  00 

6  00 

6  00 

6  00 

15  00 

6  00 

15  00 

15  00 

15  00 

15  00 

15  00 
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Liste  des  brevets  accordés  aux  capitaines  et  seconds,  pour  navigation  intérieure  et 
cabotage,  durant  les  douze  mois  terminés  le  31  mars  1914 — Suite. 


73*9 
7390 
7391 
7302 
7393 
7394 
7395 
7396 
7397 
7398 
7399 
7400 
7401 
7402 
7403 
7404 
7405 
7406 
7407 
7408 
7409 
7410 
7411 
7412 
7413 
7414 
7415 
7416 
7417 
7418 
7419 
7420 
7421 
7422 
7123 
7424 
7425 
7426 
7427 
7428 
7429 
7430 
7431 
7432 
7433 
7434 
7435 
7436 
7437 
7438 
7439 
7440 
74U 

7442 
7443 
7444 
7445 
7446 
7447 
7448 
7449 
7450 
7451 


Date 
du 

brevet. 


7  mars. 

7  H 

7  .. 

7  ,. 

7  „ 

7  m 

7  .. 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  » 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  ,. 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  .. 

23  ,. 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  ., 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  .. 

23  „ 

23  „ 

23  „ 

23  ,. 

23  „ 

23  „ 

2.i  „ 

23  „ 

23  .. 

23  „ 

28  ,. 

28  „ 

28  „ 

28  „ 

28  .. 

28  „ 

28  „ 

28  „ 

28  ,. 

28  .. 

2H  „ 

28  „ 

28  „ 

28  „" 


Noms . 


Grades. 


Rasmus  Ulsten 

Thomas  Fowlow 

Davis  A.  Brennen 

John  A.  Mathews 

Isaac  W.  Horton 

Lawless  F.  Brannen 

William  J.  Baker 

Alexander  Wilson 

Josvié  Cassavi 

Josué  Cassavi 

De  Los  Wilbur  Whiteley 
Charles  Albert  Whiteside 

Daniel  McLeod 

Hugh  Ro?s  Le  Roy 

Alphonse  Blouin 

Adrien  Dubé 

Eugène  Laroche   

Joseph  Arthur  Lemay . . . 

Maiarice  Vézina 

Emile  Ouellet 

Elie  Imbeault   

Albert  Labadie 

John  J.  Flood 

Percy  Drew 

Ralph  E.  Welch 

Thomas  Victor  Darling. . 

John  F.  O'Hara 

Charles  R.  Churchill.... 

William  D.  Pearl 

William  D.  Pearl.    ..    . 

Ashley  Myers 

Albert  Thomas  Janes . . . 

John  Taylor 

John  Taylor 

ElzéarOthot 

Octave  Jules  Morin 

Angus  Graham 

James  Devitt 

Cyprien  Marchand   

Joseph  Pierre  Dufour.  . . 

Walter  Jacob  Mills 

Cîarence  E.  Mosher 

Clarence  E.  Mosher.  .    . . 
James  William  Jennex. . 

Louis  Dicks 

Gordon  Evans 

Llewelyn  Sheppard.    ... 
Stephen  M.  Rolfe. 

James  Albert  Bowes 

Richard  Joseph  Hickey. 

Edmond  Groulx 

Isaiah  McDonald 

Clarence  Théodore  John- 
son. 

John  Wm.  Dollar 

Edward  Rowland  Smith. 

!  James  Garriock 

Alexander  Fraser 

William  Edmond  Cornett 
Owen  M.  Williams   . . . 

A  rthur  Moore 

St.  Clair  Cann... 

George  U.  Schmeisser. 
jClayton  M.  Westhaver 


Second. 


Capitaine. 
Second.. . . 


Capitaine. 


Second. 


Oapitaine. 


Second..    . 
Capitaine. 


Second.. . . 
Capitaine. 
Second.. . . 
Capitaine. 


Second. 


Adresses. 


Vancouver,  C.-A 

Victoria,  C.-A   

Centreville,  N.-E 

Collingwood,  Ont 

Guysboro,  N.-E. 
Clarks-Harbour,  N.-E 

Halifax,  N.-E 

Collingwood,  Ont .... 
Port  -Arthur,  Ont   . . . 


Capitaine 

Second.. 

Capitaine 

Second.. . 

u 
Capitaine 
Second... 

Capitaine 
Second..  . 
Capitaine 
Second.. 
Capitaine 


Second. 


Capitaine. 


Second... 
Capitaine 
Second... 


Lieux 


examens. 


Sombra,  Ont 

Owen-Sound,  Ont 

Collingwood,  Ont. ... 

Nottawa,  Ont.    

St-Jean,  Ile  d'Orléans 
St-Jean-Port-Joli,P.Q 

Deschaillons,  P.Q. 

Port  neuf,   P.Q 

St-Michel,  P.Q 

Ile- Verte,  P.Q 

Malbaie,  P.Q , 

Bienville,   P.Q 

Victoria,  C.-A 

Riv.-aux-Pommes,N.-E 

Westport,  N.-E 

Callander,  Ont 

Isaac,  port.  N.-E..   .. 

Halifax,  N.-E 

Marcins-Brook,  N.-E. 

Isaac,  port,  N.-E..... 
Vancouver,  C.-A .    ... 


Québec,  P.Q 

St-Marcel,  P.Q... 
Goderich,  Ont  . . . 
Owen-Sound,  Ont. 

Sorel,  P.Q 

Baie  St-Paul,  P.Q, 
Avonmore,  Ont.  . 
Dartmouth,  N.-E  . 


Jeddore,  N.-E. 
Halifax,  N.-E  . 
Victoria,  C.-A. 


Aima,  N.-B.    . . 
Dartmouth,  N.-E. 

Victoria,  C.-A 

Beauharnois,  P.Q. 
Gabarous,  C.-B..  . 
Vancouver,  C.-A. . 


Vancouver,  C.-A., 
Victoria,  C.-A. . . . 
Yarmouth,  N.  -E . . 
Collingwood,  Ont 
Yarmouth,  N.-E.  , 


Halifax,  N.-E 

Collingwood,  Ont 


Québec,  P.Q. 


Victoria,  C.-A 
Yarmouth,  N.-E 


Toronto,  Ont. 
Halifax,  N.-E. 


Vancouver,  C.-A 


Québec,  PQ. 


Toronto,  Ont... 
Collingwood,  Ont 
Montréal,   P.Q... 


Halifax,  N.-E. 


Victoria,  C.-A 


Hampstead,  N.-B.. . 

Fort- William 

Port- Arthur,  Ont... 
Pte-Edouard,  village,  O. 

Owen-Sound,  Ont 

Ostrea,  lac,  N.-E 

Kivière-aux-Ours,  N.-E 

Westport,  N.-E 

Lahave,  N.-E 

Martins-Brook,  N.-E . . 


St-Jean,   N.-B. 
Halifax,   N.-E.   .. 
Victoria,  C.-A  . . . 
Québec,  P.Q     ... 
Sydney-nord, N.-E 
Vancouver,  C.-A.. 


St-Jean,  N.-B 

Port- A  rthur,  Ont 


Toronto,  Ont 

Collingwood,  Ont 
Halifax,  N.-E..  . 
Yarmouth,  N.-E.. 


Halifax,  N.-E. 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Liste  des  brevets  accordés  aux  capitaines  et  seconds,  pour  navigation  intérieure  et 
cabotage,  durant  les  douze  mois  terminés  le  31  mars  1914. 


s 
> 

E 
Xi 

3 

0 

Date 

du 

brevet. 

Noms. 

Grades. 

Adresses. 

Lieux 

des 

examens. 

m 
8 

u 

'a 

0 

3415 
.5416 

1913. 
14  oct.... 

1914. 
26  fév.... 

André  EvaristeSt-Pierre 
Pierre  Pineault 

Second 

Capitaine. . . 

Rimouski,  P.Q 

Rimouski,  P.Q 

Québec,  P.Q  

Québec,  P.Q 

S    c 
4  00 

8  00 

Liste  des  brevets  temporaires  accordés  à  des»  capitaines  au  cours  des  douze  mois  se 

terminant  le  31  mars  1914. 


Date 

du 

brevet. 


1913. 

15  avril. 
15     „ 
15     ,. 
21     „ 

9  mai  . 

9     „ 

9  M 

9        H 


53  14 

54  22 
55 
56 

57 
68 
59 


2  juin 

10  „ 

2  juin. 

11  H 


60  28    „ 

61  11  août 

62  13    „ 

63  29  sept. 

64  29    „ 

65  29    .. 

66  7  oct.. 


Noms. 


7  .. 
17  M 

17  .. 

18  „ 

1914. 

8  janv. 

21     ,, 
18  mars. 


Joseph  Deslauriers   . .    . 

Théodore  Seaman 

William  K.  Sims 

I George  Finan 

J George  Lindsay    

i  Charles  Wesley  Brooker. 

ÎCharles  McLeod 

i  James  Jackson 

Albert  F.  Stanton 

William  Cooke 

William  Powles 

Robert  H.  Johnston 

Télesphore  Martin 

Albert  Allen  Jesmer  .  .    . 
Stanley     Horace     Buck- 
land 

John  Cameron 

William  E  iwin  Owen. . . 


Henri  Carrière  . .  . 

Joseph  Roy 

Oscar  Wanamaker 
James  Pendergast. 

Simon  Cimon 

John  T.  Inman. . . . 


Grades. 


Capitaine. 


Ole  Dahl 

John  Standly 

James  I.  Campbell 


Charles  Edwin  Miller  . . . 
William  Mcîeivewright. 
Alfred  Girard 


Capitaine. 


Adresses. 


Québec,  P.Q 

Sauble-Falls,  Ont 

Sault-Ste-Marie,  Ont. . 

Braeside,  Ont 

Kenora,  Ont 


Cumberland.  Ont.  .    . 
Lndian,     White-Horse, 
T.  Y. 

Port-Stanton,  Ont 

Grenville,  P.Q 

Picton,  Ont 

Port-Carling,  Ont.    . . 
Pointe-Fortune,  P.Q.. 

Cornwall,  Ont 

Neilson ville,  P.Q 


Kingston,  Ont 

Richard  '  s  -  Landing 

Ont. 
Montebello,  P.Q. 

Carillon,  P.Q 

Lakt-field,  Ont 

Cornwall,  Ont 

Roberval,  P.Q.  .    .. 
Bonshaw,  I.P.-E.   . 

Banff,  Alta 


Lieux 

des 

examens. 


Québec,  P.Q 

Collingwood,  Ont. 


Montréal,  P.Q 
Kenora,  Ont. . . 


Montréal,  P.Q. 


Kelowna,  C.-A, 


Dawson,  T. Y.... 

Vancouver,  C.-A. 
St-Fulgence,  P.Q. 


Collingwood,  Ont. 

Ottawa,  Ont 

Picton,  Ont. . . . 
Collingwood,  Ont. 
Montréal,  P.Q.... 

Québec,  P.Q...!.'! 


Montréal,  P.Q   ... 
Collingwood,  Ont. 

Montréal,  P.Q 


Montréal,  P.Q 
Québec,  P.Q  . 
Charlottetown 

I.P.-E. 
Kenora,  Ont 


Nelson,  C.-A. 


Dawson,  T.  Y. 
Vancouver,  C.-A. 
Montréal,  P.Q... 


5  00 
5  00 

5  00 
5  00 
5  00 
5  00 
5  00 
5  00 

5  00 
5  00 
5  00 


5  00 
5  00 
5  00 
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ANNEXE  N°  10. 
RAPPORT  SUR  LES  POSTES  DE  SAUVETAGE— 1913-14. 


Au  sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa,  Ont. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  sur  le  service  de  sau- 
vetage pour  l'année  1913-14. 

NOUVELLE-ECOSSE. 


Anse  Baker. — Ce  poste  possède  une  équipe  volontaire  de  sauvetage.  Le  19  mai 
1913  l'équipe  se  porta  au  secours  du  vapeur  Gerald  Turnbull  qui  s'était  échoué  sur 
le  récif  Gamiet-Roek,  et  se  tint  près  de  ce  navire  pendant  un  certain  temps;  mais 
comme  l'équipage  refusait  d'abandonner  le  navire,  la  chaloupe  revint  au  poste. 

Le  30  mai,  le  navire  norvégien  Freia  rompit  ses  câbles  et  s'échoua  sur  la  pointe 
Sunday.  L'équipe  de  sauvetage  se  porta  à  son  secours  en  contournant  la  côte,  et 
parvint  à  sauver  tous  les  membres  de  l'équipage. 

Bay  View. — Cette  station  possède  une  équipe  permanente.  Au  cours  de  l'année 
la  chaloupe  dut  se  porter  plusieurs  fois  au  secours  de  barques  de  pêche  en  détresse 
ou  à  la  recherche  d'autres  barques  emportées  par  la  grosse  mer. 

Le  9  septembre  1913,  la  goélette  Agnès  G.  Donahue  s'échoua  à  la  pointe  Prim 
où  elle  se  perdit  entièrement.     L'équipage  fut  sauvé. 

Blanche. — A  ce  poste  il  existe  une  équipe  volontaire  de  sauvetage. 

Le  20  novembre  1913,  une  goélette  de  pêche  américaine  s'échoua  à  3  h.m.,  par  un 
fort  vent,  près  du  poste  de  sauvetage.  La  chaloupe  se  porta  à  son  secours  mais  dé- 
couvrit que  l'équipage  avait  abandonné  le  navire. 

Canyso. — Il  y  a  une  équipe  de  sauvetage  à  ce  poste. 

Le  8  juin  1913,  l'équipe  se  rendit  secourir  la  goélette  Shamrock  et  le  25  juillet 
1913  elle  se  porta  au  secours  de  la  goélette  Arethusa  qui  se  trouvait  en  détresse. 

Chéticamp. — Il  existe  une  équipe  permanente  de  sauvetage  à  ce  poste  durant 
toute  la  saison  de  navigation. 

Le  13  mai  1913,  l'équipe  se  rendit  secourir  une  barque  de  pêche  en  détresse.  Le 
vent  soufflait  très  fort  à  ce  moment. 

Le  4  août  1913,  l'équipe  se  porta  de  nouveau  au  secours  d'une  chaloupe  à  gazo- 
line  désemparée.     Le  vent  soufflait  très  fort  au  large  de  la  côte. 

Au  cours  du  mois  de  novembre  1913,  l'équipe  dut  sortir  4  fois  pour  aller  à  l'aide 
de  barques  de  pêche  en  détresse. 

Anse  Duncan. — Ce  poste  possède  une  équipe  volontaire  de  sauvetage,  et  au  cours 
die  la  saison  1913,  elle  dut  aller  au  secours  d'une  goélette  en  détresse  et  en  danger  de 
se  perdre. 

Anse-aux-ti arengs. — Il  existe  une  équipe  volontaire  de  sauvetage  à  ce  poste.  Le 
24  janvier  1914,  l'équipe  dut  se  porter  au  secours  de  la  goélette  américaine  "Selina" 
qui  s'était  échouée  à  Maugers-Beach. 
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lle-aux-Phoques. — A  ce  poste,  il  existe  une  équipe  de  sauvetage  volontaire  sub- 
ventionnée par  l'Etat.  Le  9  juin  1913,  elle  eut  à  se  rendre  au  secours  de  la  goélette 
*Maia"  et  prit  à  son  bord  les  20  membres  de  l'équipage. 

Westport. — Il  y  a  à  oe  poste  une  équipe  volontaire  de  sauvetage  qui  se  sert  d'une 
barque  de  pêche  subventionnée.  L'équipe  fut  appelée  trois  foi®  durant  la  saison  à 
se  porter  au  secours  de  barques  de  pêche  désemparées.  Lors  du  naufrage  du  vapeur 
"Cobequid",  l'équipe  parcourut  l'Ile-aux-Bruyères  à  la  recherche  des  naufragés.  De 
plus  elle  monta  à  bord  du  remorqueur  "John  L.  Cann"  et  aida  au  sauvetage  des  pas- 
sagers et  de  l'équipage  du  navire  perdu. 

Cascumpèque. — Ce  poste  possède  une  équipe  volontaire. 

Le  11  mai  1913  elle  se  porta  au  secours  de  la  goélette  Loring  J.  Haskell. 

Charlottetown. — Il  y  a  une  équipe  volontaire  à  ce  poste. 

Le  12  juin  1913  elle  se  porta  au  isecours  de  la  goélette  Polar  Star. 

Le  5  octobre  elle  se  rendit  secourir  la  goélette  Ada  Mildred. 

Le  1er  novembre,  le  Brant  remorqua  la  chaloupe  de  sauvetage  alors  que,  par 
gros  temps,  elle  devait  se  porter  au  secours  de  la  goélette  Flora  T.  Au  cours  de 
la  manœuvre  la  chaloupe  chavira  et  fut  avariée,  attendu  que  le  Brant  s'était  vu  forcé 
de  revenir  à  Charlottetown. 

Petite-Ile-des-Bois. — Il  y  a  une  équipe  permanente  de  sauvetage  à  ce  poste,  et 
pendant  les  mois  d'hiver  elle  fait  usage  pour  ses  manœuvres  d'un  grand  sloop  à  pro- 
pulsion. Au  cours  de  la  saison,  l'équipe  fut  appelée  au  secours  de  35  barques  de  pê- 
che et  goélettes  désemparées,  dont  un  grand  nombre  se  trouvaient  en  grand  danger 
de  se  perdre  et  plusieurs  personnes  auraient  certainement  perdu  la  vie  sans  l'aide  qui 
leur  fut  fournie  par  l'équipe. 

ONTARIO. 

Consecon. — Cette  station  possède  une  équipe  volontaire  de  sauvetage. 

Le  7  juillet  1913,  la  chaloupe  dut  se  porter  à  l'aide  du  vapeur  Ames.  En  ar- 
rivant sur  les  lieux  du  naufrage,  à  20  milles  du  poste,  ils  découvrirent  que  l'équipage 
du  navire  avait  réussi  à  gagner  la  terre  ferme  dans  une  des  chaloupes  de  sauvetage 
du  navire. 

Goderich. — Il  existe  une  équipe  volontaire  à  ce  poste. 

Le  8  août  1913,  l'équipe  se  porta  au  secours  d'une  embarcation  contenant  deux 
hommes  et  qui  avait  chaviré  sur  le  lac.  LTn  de  ces  hammes  fut  sauvé,  mais  malheu- 
reusement l'autre  se  noya.  A  ce  moment  il  faisait  un  grand  vent.  Après  la  terrible 
tempête  qui  souffla  sur  les  Grands  Lacs,  du  8  au  11  novembre,  l'équipe  de  ce  poste 
longea  souvent  la  grève  à  la  recherche  des  cadavres  des  noyés  et  se  rendit  aussi  utile 
que  possible.  Le  département  désire  adresser  ses  sympathies  au  patron  de  chaloupe 
McDonald  dont  le  fils  fut  une  des  victimes  de  la  tempête. 

Longue-Pointe. — Il  existe  une  équipe  permanente   à   ce  poste  pendant  toute  la 

•n  de  navigation  des  Grands  Lacs. 

Le  7  juillet  1913,  l'équipe  se  porta  au  secours  de  la  barge  Mary  McLaughlin. 
Ce  navire  fut  complètement  perdu.     Les  cinq  membres  de  l'équipage  furent  sauvés. 

Le  21  octobre,  après  des  manœuvres  difficiles,  la  chaloupe  de  sauvetage  atteignit 
le  vapeur  0.  W.  Elphicke  qui  s'était  échoué  au  large  de  la  pointe,  et  sauva  les  18 
jnembres  de  l'équipage. 

Pointe  Pelée. — Il  existe  une  équipe  de  sauvetage  à  ce  poste  pendant  toute  la  sai- 
son de  navigation.  On  n'a  pas  signalé  d'accidents  maritimes  à  ce  poste  jusqu'à  l'au- 
jtomne  de  1913,  date  à  laquelle  la  chaloupe  dut  se  porter  a\i  secours  de  quatre  navires 
en  détresse. 
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Toronto. — Pendant  toute  la  durée  de  la  navigation,  il  existe  une  équipe  de  sau- 
vetage à  ce  poste.  Les  services  rendus  par  cette  équipe  ont  été  en  général  très  satis- 
faisants la  saison  dernière. — Il  serait  oiseux  d'énumérer  ici  le  nombre  de  fois  où 
l'équipage  eut  à  se  porter  au  secours  de  personnes  et  embarcations  en  détresse.  Cha- 
que fois  que  les  circonstances  l'exigèrent,  les  canots,  esquifs,  chaloupes  à  gazoline  et 
yachts  à  voiles  ont  reçu  de  l'équipe  les  secours  nécessaires. 

Le  20  octobre  1913,  l'équipage  de  la  barge  Sligo  fut  recueilli  dans  le  canot  de 
barre  du  poste,  au  cours  d'une  très  forte  bourrasque. 

COLOMBIE-ANGLAISE. 

Banfield. — L'équipe  réside  à  ce  poste  toute  l'année. 

Le  10  avril  1913,  l'équipe  se  porta  au  secours  du  Inlet  Queen.  Le  navire  se 
perdit,  mais  l'équipage  fut  sauvé. 

Le  3  mai,  l'équipe  se  porta  au  secours  du  vapeur  Tees  appartenant  au  Pacifique- 
Canadien,  et  qui  s'était  échoué  dans  le  passage  Barclay.     Le  navire  fut  sauvé. 

Le  6  décembre,  l'équipe  se  rendit  secourir  un  canot  à  gazoline  échoué  dans  le  pas- 
sage Barclay.  L'équipage  retira  l'embarcation  de  sa  mauvaise  position  et  le  remor- 
qua dans  le  crique  Banfield. 

Cïayoquot. — Il  existe  une  équipe  à  ce  poste  durant  tous  les  mois  d'hiver. 

Le  26  novembre  1913,  l'équipe  se  porta  au  secours  d'un  homme  dont  l'embarca- 
tion était  en  danger. 

Le  15  janvier  1914,  l'équipage  sauva  deux  hommes  dont  l'embarcation  avait  cha- 
viré au  cours  d'une  bourrasque.  Elle  en  sauva  aussi  un  autre  dont  l'embarcation 
était  emportée  par  la  grosse  mer. 

Uclu&let. — Il  y  a  une  équipe  permanente  à  ce  poste. 

L'équipe  de  ce  poste  fut  appelée  deux  fois  en  novembre  à  l'aide  de  navires  en 
détresse.     Ce  poste  possède  maintenant  une  nouvelle  chaloupe  à  propulsion. 

HENRY  THOMPSON.  R.N. 

Directeur  du  service  de  sauvetage. 
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Récompenses,  sauvetage  de  vies  humaines,  1013-14. 


Compte  général 

Nouvelle-Ecosse  : 

Baker,  anse 

Bay-View 

Blanche 

Bruyères,  ile-aux-.    .. 

Canso 

Chéticamp 

Clark,  havre 

Diable,  île-au- 

Duncan,  anse 

Harengs,  île-aux- 

Pictou 

Port- Mou  ton 

Sable,  île  de 

Seat  tarie 

[le-aux-Phoques 

St-Paul,  île 

Whitehead 

H  edu-  Prince-Edouard  : 

Alberton 

Cascumpèque 

Charlottetown 

Priest,  étang 

Souris. 

Nouveau- Brunswick  : 

Cap-Tormentine 

Escuminac 

Petite-île-des-Bois 

Richibouctou 

Québec  : 

Ile-d'Entrée 

Ontario  : 

Cobourg 

Collingwood 

Goderich 

Kincardine 

Consecon 

Longue-Pointe 

Pelée 

Port-Ho|H' 

Port-Stanley 

Southampton 

Toronto,  île 

(  '•olombie-Ânç 

Banfield   . 

Clayoquot 

Cluoose. . . 

Tassiat.  . . 

Ucluelet   . 

Victoria.  . 


431  80 

18,120  24 

343  76 

288  3G 
363  00 

4,628  34 

375  96 

4,512  52 

1,090  35 

578  47 

377  08 
282  63 

6,694  83 

375  74 

1,096  63 

4,503  72 

404  34 

378  03 
318  22 
712  07 
470  29 

698  97 

289  00 
305  70 

7,366  40 
3,485  36 


266  51 

271  00 
280  80 
420  65 
346  00 
313  33 

6.861  90 

4.862  65 
412  50 
719  45 
393  30 

18,139  09 

12,525  83 

5,362  48 

90  00 

69  40 

24,531  58 
36  00 


$    c. 
3,767  19 


44,476  77 

2,577  58 

11,446  46 

266  51 


33,020  67 


42,615  29 
138,170  47 
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Fostes. 


Nouveau-  Brunswick— 
Petite-Ile-des-Bois 


Richibouctou 


Pointe-Escuminae. 
Cap-Tormentine. . . 


1910 

1907 

1908 
1912 


Nouvelle- Ecosse — 
Baker,  anse 1886 


Blanche    

Clark,  port 

Canso 

Ile-du-Diable 

Duncan,  anse 

Anse-aux-Harengs. 

Pictou,  île 

Port-Mouton 

Scattarie 

Ile-aux-Phoques.    . 

St-Paul,  île* 

Whitehead 


Sable,  île  de. 


Chéticamp 


Bay-Vievv  (Co.  de  Digby). 


Ile-du-Prince-Edouard — 
Priest,  étang 


Charlotte  town 

Souris 

Alberton 


25      Cascumpèque. 


1889 
1900 


1885 
1880 
1885 
1889 
1889 
1385 
1880 
1885 
1890 

1885 

1911 

1911 

1909 
1907 
1907 
1907 


Patrons 

de 
chaloupe. 


Harry  Harvey. 


Albert  Long 

E  F.  Flieger 
I.   Allen.... 


R.  L.  Baker 

Edgar  H.  Swaine 
W.  D.  Attwood.. 
J.  J.  Berrigan . . . 
B.  H.  Henneberry 
J.  W.  Holland 
Edw.  V.  Dempsey 
Duncan  McCallum 
Walter  Cooke.  . . 
Jas.  Nearing  .   . 
Smith  G.  Penney. 


Directeur  delà  soci- 
été de  sauvetage. 
John  Phalen   

3 

7 

f  Douglas    Henne- 

<      berry. 

^Jas.  Ritcey 

M.  Maillet 

7 

J.  W.  Hayden .... 

7 

Chas.  Campbell. . . 

12 

E.  White.... 

6 

Pius  Cheverie. .    . 

7 

Gordon  Bennett.. 

12 

Joshua  Hutt   .... 

8 

.s  M 

Sise 


75 
75 

75 
75 
75 
75 
75 
75 
75 
75 
75 
75 
250 


Solde  de  l'équipage. 


Patron  de  chalout  e,  $60  par  mois  ; 
équipage,  $35  par  mois  ;  75c. 
par  jour  de  pension. 


Patron  de  chaloupe,  $60  par  mois  ; 
équipage,  $35  p.  mois  ;  50c.  par^ 
jour  de  pension  pour  la  saison. 

$2.00  par  exercice 


75 
250 
250 


$100  par  année. 

$300  chacun  par  année. 

$2  par  exercice  et  indemnicé  pour 
sauvetages. 

Payé  comme  le  personnel  de  l'île. 


Patron  de  chaloupe,  $60;  mécani- 
cien, $50;  équipage,  $35,  au  cours 
de  la  saison  de  navigation. 

Patron  de  chaloupe,  $60  par  mois; 
mécanicien;  $50;  équipage,  $35 
et  $15  par  mois  pour  la  pension. 

$2  par  exercice  et  indemnité  pour 

sauvetages. 
$2  par  exercice  et  indemnité  pour 

sauvetages. 
$2  par  exercice  et  indemnité  pour 

sauvetages. 
$2  par  exercice  et  indemnité  pour 

sauvetages. 

$2  par  exercice  et  indemnité  pour 
sauvetages. 
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le  gouvernement  de  la  Puissance. 


Classes  des  chaloupes 
de  sauvetage. 


Coût. 


Canot  automobile   Beebe-McLel 
lan,à  hélices  jumelles. 


Canot  de  barre  de  la  pointe  Race, 
24  pieds  de  long. 

Beebe-McLellan,  se  vidant  auto- 
matiquement. 


Modèle   Dobbin    à   redressement 

automatique,  28  pieds  de  long. . 
Beebe-McLellan,  canot  de  barre, 

se  vidant  autom.,  25pds  de  long. 
Beebe-McLellan,  se  vidant  aut.,  25 

pds  de  long,  extrémités  basses 
Modèle  Dobbin,  canot  de  barre,  se 

vidant  autom.,  25  pieds  de  long 
Beebe-McLellan,  canotdebarre,  se 

vidant  autom.,  25  pieds  de  long 


Modèle  Dobbin,  à  redressent,  et  se 
vidant  autom.,  25  pieds  de  long. 

ii  h 

Beebe-McLellan,  canot  debarre,se 

vidant  autom.,  25  pieds  de  long. 
Beebe-McLellan,  canot  sur  le  côté 

est. 
Beebe-McLellan,  canot  sur  le  côté 

ouest. 
Beebe-McLellan.   se  vidant  aut., 

25  pieds  de  long,  extr.  basses. 
Modèle  Dobbin,  canot  de  barre,  se 

vidant  autom.,  25  pieds  de  long, 

Deux  modèles  Dobbin  à  redresse- 
ment et  se  vidant  autom.,  et  un 
Beebe-McLellan  se  vidant  auto- 
matiquement. 

Modèle  Beebe-McLellan,  à  hélices 
jumelles,  canot  automobile. 


36  pieds,  se  vidant  et  se  redrses- 
sant  a-itomatiquement,  canot  à 
propulsion. 

Appareil  à  fusées  de  la  Chambre 
de  commerce. 

Beebe-McLellan,  se  vidant  auto- 
matiquement. 


Appareil  à  fusées  de  la  Chambre 
de  commerce. 


8 

2,500 

225 

250 
250 

575 
250 
250 
575 
250 
250 
575 
575 
250 
240 
240 
250 
575 

1,100 

2,500 
9,500 


225 


225 


Lieux  de 
la  construction. 


Equipement. 


Sorel,  P.Q Réglementaire 


Dartmouth,N.-E 


Shelburne,N.-E 

Dartmouth,N.-E 

ii 
Shelburne,  N.-E 

h 
Halifax,  N.-E. . 
Shelburne,  N.-E 
Dart  mou  th,  N.-E 

Halifax,   N.-E.. 

Sorel,  P.Q 

Baycnne,  N.-J. . 

Angleterre 

Shelburne,  N.-E. 


Angleterre. 


Observations. 


Constr.  d'un  poste  en  1911  et 
établis,  d'une  ligne  téléph. 
entre  Grande- Roche,  Petite 
Ile-des-Bois  et  l'Anse-aux- 
Phoques. 

Nouvelle  maison  d'habita- 
tion occupée  pendant  la 
saison  de  navigation. 

Reconstruction  de  l'abri  à 
chaloupe. 


Pose    de    rails    en    fer    en 

1900. 
Nouveau  canot,  1901. 

Achèvement  de  l'abri  à  cha- 
loupe le  7  juin  1909. 

Canon  porte-amarre,  Lyle, 
en  usage  à  ce  poste. 

Canon  porte-amarre  Lyle, en 
usage  à  ce  poste  et  achat 
d'un  nouveau  canot  en 
1903. 

Etablissement  d'une  ligne 
téléphonique  en  1913. 


Achat  d'un  nouveau  canot  en 
1903. 


Canon    Lyle    en    usage    ici 
depuis  1903. 


Canon  Lyle  et  appareil  à 
fusées  en  usage  à  ce  poste. 
Le  patron  de  chai,  agit  sous 
les  ordres  du  directeur  de 
la  Société  de  Sauvetage. 

Achèvement  de  la  nouvelle 
station  avec  tour  d'obser- 
vation et  de  la  ligne  télé- 
phonique. 
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(Stations  de  sauvetage  entretenues  par 


Postes  de  sauvetage. 


Colombie- Anglaise — 
Banfield  { 

Ucluelet 

Tassiat 

Clayoquot 

Ontario — Grands  Lacs — 
Cobourg   

CoJlingwood 

Goderich 

Kincardine 

Longue-Pointe 

Pointe-Pelée  

Port-Hope 

Port-Stanley 

Toronto,  île 

Consecon . .    

Southampton* 


1909 
1907 


1908 

1907 
1908 

1882 
1885 
1886 
1903 
1902 

1900 

1889 
1885 
1883 


W.  Kennedy. 
A.  Arnet 


1898 
1907 


Patrons 

de 

chaloupes. 


\  Geo.  Murray. . 


W.  L.  Thompson.. 


D.  Rooney 

G.  F.  Watts 

Malc.  McDonald. 
Thos.  McGaw  . . . 
Tas.  Smith 


L.  Wilkinson.  . . 

John  McMahon . 

J.  R.  Moore 

Frank  Ward..  . . 


R.  Bedford 

Hector  McLeod. 


11 


-   2   S   B 


60 

85 

75 

75 
75 
75 
75 

75 

75 
75 

75 


75 
75 


Solde  de  l'équipage. 


Patron  de  chai.,  $110  par  mois  ; 
mécanicien,  $75  ;  équip.,  $65  par 
mois  ;  70c.  pour  pension. 

Patron  de  chai.,  $85 par  mois;  $65 
p.  mois  p.  chaque  homme  dur.  la 
saison,  et  65c.  pour  la  pension. 

Bateau  garde-pêche  

$65  par  moislorsqu'employés  ;  70c. 
par  jour  pour  la  pension. 

$2  par  exercice  et  indemnité  pour 
sauvetages. 


1er  avril  au  15  déc,  patron  de  chai., 
$60  par  mois  ;  équipage,  $45  par 
mois  ;  75c.  par  jour  de  pension . 

1er  avril  au  15  déc. ,  patron  de  chai. , 
$60  par  mois  ;  équipage,  $45  par 
mois  ;  75c.  par  jour  de  pension. 


Capitaine,  $100  par  mois  ;  second, 
$80  ;  1er  lieutenant  $70  et  équi- 
page $65,  et  75c.  par  jour  pour 
la  pension  au  cours  de  la  saison 
de  navigati  n. 


$2  par  manœuvre. 


Note — Il  existe  encore  au  Canada  d'autres  postes  de  sauvetage  non  régulièrement  organisés  qui,  cepen 
d'Halifax,  N.E.,  Cap-Tormentine,  N.-B.,  et  Wellington,  lac  Ontario.     Il  y  a  aussi  un  port  de  sauvetage  - 
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le  gouvernement  de  la  Puissance — Fin. 


Classes  des  chaloupes  de 
sauv  étage. 


Chaloupe  à   propulsion   à  redres- 
sement et  à  vidange  aut.  36  pds. 

Canot  Beebe-McLellan,  amélioré 
par  Doherty,  25  pds.  de  long. 


Canot  Beebe-McLellan,  amélioré 
par  Doherty,  25  pds.  de  long. 

Modèle  Dobbin  à  redressera,  et  à 
vidange  automatique. 

Canot  de  barre  à  vidange  auto- 
matique Beebe-McLellan. 

Canot  de  barre 

Canot  de  barre  Beebe-McLellan, 

à  vidante  automatique. 
Canot  de  barre 


Modèle  Dobbin  à  redressement  et 
à  vidange  automatique. 

Canot  de  bar.  Beebe-McLellan  à 
vidange  autom.,  20  pds  de  long. 

Modèle  Dobbin,  à  redressement 
et  à  vidange  automatique. 


Coût. 


Lieux  de  laçons 
truction. 


1,184  52 


575 


10,500 

750 
375 
330 
350 
500 

350 

620 
350 
600 


Canot  de  barre  Beebe-McLellan 
à  vidange  automatique. 


750 
330 


Bayonne  City, 
É.-U.A. 


Vancouver  Ship- 
yard  Co.,  Van- 
couver, C.-B 


M.   Defoe,   Van 
couver. 

Goderich,  Ont . 

Collingwood,  O. 


Goderich,  Ont. . 
Collingwood,  O. 
Goderich,  Ont  . 


Equipement. 


Réglementaire, 


Réglementaire . . 


Collingwood,  O. 


Observations. 


Nouveau  canot  automobil 
et  canon  porte-amarre  pou1 
la  baie  Paehena. 

Envoyé  à  la  baie  Pachen. 


Achèv.  de  la  chai,  en  1913. 

Nouvelle  chaloupe  en  1896. 
Nouvelle  chaloupe  en  1892. 
Nouvelle  chaloupe  en  1903. 

Déplacem.    du  poste  à  l'ext. 

est  de  la  Pointe-Etablisse. 

de  la  lig.  télé,  en  1913. 
Construction   de   la  ligne  de 

tramway  à  ce  poste. 


Envoi  de  deux  chaloupes  à 
propul.,  l'une  d'une  vîtes, 
de  25  milles,  et  l'autre  de 
24  milles  à  l'heure.  Dé  pi. 
du  poste  de  l'île  Ward,  et 
préparation  des  plans  d'un 
poste  secondaire  à  la 
Pointe  Hanlan. 

A  été  enlevé  du  poste  Wel- 
lington en  1893. 


dant.  reçoivent  l'appui  du  gouvernement  et  dont  le  service  est  plus  ou  moins  important,  tels  sont  ceux 
Victoria,  C.-A.,  entietenu  par  la  Société  de  Sauvetage  de  Victoria. 
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STATION  DE  SIGNAUX,  CITADELLE,  D'HALIFAX,    N.-E. 


Tableau  de  la  navigation  tel  qu'il   appert  à  la  feuille  des  archives,  depuis  le  1er  avril 

1913  jusqu'au  31  mars  1914. 

S — Signalé.         A— Arrivé.        P— Passé. 


Mois. 

2 
u 

<D    . 
3  ■£. 

&C  V 

3 
<d  cr 

oo   C 
05    cS 

>'fe 

7^ 

o 
u 

u 

05 

3 

bc 

m   on 

05    S 
u   c3 

08 '03 

s- 
05 

2    05 

s  s 
> 

05 

g 

<M 

05 

2  05 

03  O 
> 

«a 

05 

c3  -M 

^  a 
S  H1 

2   co 

c 

.60 

-4-> 

05 

".S 

'C  ■« 

PQ 

Goélettes,  3  mâts- 
portant  des    si- 
gnaux privés. 

Totaux  mensuels. 

S. 

A. 

P. 

S. 

1 

3 
3 

1 
1 
1 

A. 

1 
3 
3 
1 

1 
1 

P. 

S. 

90 
55 
70 
72 
65 
65 
57 
52 
78 
65 
65 
74 
803 

A. 

90 
55 
69 
72 
65 
64 
57 
52 
78 
64 
64 
73 
803 

P. 

1 

1 

1 
1 
1 
5 

S. 

37 
49 
55 
50 
6L 
51 
37 
47 
46 
30 
18 
38 
519 

A. 

37 

49 
55 
50 
61 
51 
37 
47 
40 
30 
18 
38 
519 

P. 

S. 

1 

A. 

1 

P. 

S. 

A. 

P. 

S. 

3 

7 
7 

13 
8 
8 

10 
3 
7 
3 
2 
4 

75 

A. 

3 
7 
7 

13 
8 
S 

10 
3 
7 
3 
2 
4 

75 

P. 

!" 

S. 

132 
117 
136 

137 

136 

128 

105 

105 

131 

98 

86 

119 

1430 

A. 

132 

117 

135 

137 

136 

127 

105 

105 

131 

97 

85 

118 

1425 

P. 

1913-1914. 
Avril  

3 

3 

Mai 

Juin 

1 

1 

1 
2 
1 

2 

1 
1 
1 
2 
1 
2 

1 

Juillet.  . 

Août 

Septembre  .. 
Octobre  .... 

1 

l 

1 

Novembre.  . 

1 

1 

Décembre  . . 

Janvier 

1 

février 

1 

2 

13 

1 

2 

13 

1 

Mars 

1 
10 

1 
10 

1 

5 

5 

5 

Total  des  navires  signalés 1,430 

m  arrivés 1,425 

.i  passés   5 

L.  G.  VAN  TUYL,  CAPITAINE  DES  I.R.C., 

Directeur  du  service  des  signaux. 
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ANNEXE  N°  11 


ILE  DE  SABLE. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  suivant  qui  a  trait  au  ser- 
vice de  l'île  de  Sable  du  22  mai  1913  au  28  février  1914. 

Le  22  mai  de  l'année  dernière,  j'ai  débarqué  avec  ma  famille  sur  l'île  de  Sable,  où 
je  pris  la  direction  du  service  qui  m'y  était  confié. 

Au  cours  de  la  première  semaine  qui  suivit  mon  arrivée,  en  compagnie  de  M.  R.  J. 
Boutilier,  l'ancien  directeur  du  service  de  l'île  je  visitai  toutes  les  stations  de  celle-ci 
et  entrai  régulièrement  dans  mes  nouvelles  fonctions. 

La  saison  a  été  des  plus  tranquilles.  Aucun  naufrage  n'est  survenu  sur  les  côtes 
de  l'île,  mais  il  faut  dire,  cependant,  que  durant  la  première  semaine  de  janvier  on 
trouva  des  épaves  le  long  de  la  côte  de  l'île  de  Sable.  On  croit  que  c'était  là  tout  ce 
qui  restait  de  la  goélette  Iona  W.  de  la  baie  Mahone. 

En  août,  de  soixante  à  soixante  et  dix  planches  furent  jetées  par  la  mer  sur  le 
bord  de  l'île.  Il  est  probable  que  ces  planches  furent  enlevées  par  la  mer  sur  le  pont 
d'un  navire  qui  les  transportait,  nous  les  ramassâmes  et  nous  nous  en  servîmes  pour 
des  fins  de  construction  et  de  réparation. 

RÉPARATIONS. 

Nous  avons  recouvert  de  bardeaux  une  partie  du  toit  de  la  maison  d'habitation  de 
la  station  principale  et  la  plus  grande  partie  du  toit  d'une  écurie.  De  plus  nous 
avons  mis  des  gouttières  à  ces  bâtiments  et  fait  quelques  autres  petites  réparations, 
dont  quelques-unes  de  nature  provisoire  à  l'étable  où  l'on  met  la  vache  à  lait. 

En  outre  nous  avons  établi  de  nouvelles  échelles  qui,  du  sol,  atteignent  la  gi- 
rouette et  l'anémomètre,  à  35  pieds  de  hauteur  et  nous  avons  construit  une  petite  gla- 
cière de  16  par  12  pieds  qui  se  trouve  maintenant  pleine  de  glace. 

FEU  DE  L'OUEST. 

Nous  avons  recouvert  de  bardeaux  et  réparé  une  annexe  qui  sert  de  laiterie  et  de 
magasin.  Ces  réparations  étaient  très  urgentes.  Nous  avons  aussi  doté  la  maison  d'ha- 
bitation de  châssis  doubles  et  d'une  nouvelle  gouttière  et  fait  aussi  des  châssis  dou- 
bles pour  les  fenêtres  des  stations  n03  2  et  4. 

En  juillet  nous  avons  établi  un  nouvel  enclos  pour  cheval  à  la  station  n°  3. 

Ce  furent  là,  avec  quelques  autres,  de  peu  d'importance,  toutes  les  réparations 
que  nous  eûmes  à  faire. 

peinture. 

Nous  avons  blanchi  à  la  chaux  la  maison  d'habitation  de  la  station  principale  et 
peint  convenablement  tous  les  bâtiments  a  voisinant  cette  maison. 

Toutes  les  autres  stations  ont  grandement  besoin  d'être  peintes  et  réparées. 
L'outillage  de  sauvetage  le  long  de  la  côte  est  en  assez  bon  état. 
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POPULATION. 

Station  n°  1 14 

Le  directeur  ou  surintendant  de  l'île,  M.  Blakeny  et  famille   (7)  ;  charpentier,  A.  Gill  ;  cuisi- 
nier, W.  Gill  ;  et  les  hommes  montant  la  chaloupe  de  sauvetage  :  W.  Mott,  F.  Blank,  C. 
Cleary,  D.  Kennedy  et  C.  Driscoll. 
Station  n°  2 5 

Gardien  et  patron  de  chaloupe  :  D.  Hennebery  et  sa  famille. 
Station  n°  3 .    .  .  5 

Gardien,  S.  Glazebrook  et  sa  famille  (4),  et  son  aide,  W.  Cleary. 
Station  n°  4 7 

Gardien,  J.  Ritcey  et  sa  famille  (5),  et  les  aides,  A.  Weir  et  S.  Deyoung. 
Station  n°  13 5 

Gardien,  A.  Northrup  et  famille. 
Feu  de  l'Ouest 7 

Gardien,  J.  Edwards  et  famille  (6)  ;  aide,  J.  Edwards,  fils. 
Feu  de  l'Est 8 

Gardien,  J.  Grégoire  et    famille  (7)  ;  aide,  H.  Naugle. 
Station  de  radiotélégraphie  (Marconi) 5 

Télégraphiste-chef,   D.   Ross  ;   télégraphistes-adjoints  :   H.   Coads,   G.   Cope   et   R.   Adendorff  ; 
cuisinier,  R.  Cleary. 


Total 51 


Une  machine  à  écrire  serait  très  utile  ici  et  très  commode,  quand  je  suis  obligé  de 
faire  de  la  dactylographie.  Il  faut  maintenant  que  je  me  serve  de  la  machine  de  M. 
Ross,  télégraphiste-chef. 

BATEAUX    DE    SAUVETAGE    DISPONIBLES. 

Station  principale  :    une  chaloupe  de  sauvetage,  deux  canots  de  barre  et  deux  doris. 

Station  n°  3  :    une  chaloupe  de  sauvetage  et  une  chaloupe  de  barre. 

Station  n°  4  :    deux  chaloupes  de  sauvetage,  une  chaloupe  de  barre  et  un  doris. 

Tous  ces  bateaux  sont  en  bon  état,  sauf  la  chaloupe  de  barre  de  la  station  n°  4  qui 
sera  remplacée  par  une  chaloupe  de  même  type  qu'on  a' déjà  commandée. 

Les  travaux  de  culture  ont  été  faits  comme  d'habitude.  La  récolte  a  été  moyenne, 
s'il  faut  en  juger  par  les  chiffres  donnés  à  son  égard  dans  le  passé.  Seule  la  récolte 
des  pommes  de  terre  a  été  mauvaise. 

Animaux  de  boucherie  abattus:    4  bœufs  pesant  2,860  livres  et  13  cochons  pesant  2,070  livres. 
Animaux  sur  pied,  qui  restent  dans  l'île  :    60  bêtes  à  cornes,  40  chevaux  rompus  au  travail,  2  pou- 
lins,  6  cochons. 

18  patrouilles  ont  été  faites  sur  l'île  par  temps  de  brouillard. 

Exportation  :    33  chevaux,   35  barils  de  canneberges,  la  vieille  lanterne  du  feu  de  l'Ouest,  et  un 
certain  nombre  de  peaux  vertes  salées. 

Les  équipages  des  chaloupes  de  sauvetage  se  sont  entraînés  9  fois. 

Les  hommes  se  sont  livrés  8  fois  à  des  manœuvres  d'entraînement  avec  l'outillage 
de  sauvetage  dont  on  dispose  sur  les  côtes  de  l'île. 

Qu'il  me  soit  permis  de  souhaiter  que  l'on  envoie  à  l'île  de  Sable  un  doris  automo- 
bile dont  mon  personnel  pourrait  se  servir  lorsque  l'on  a  de  grandes  distances  à  par- 
courir en  mer,  comme,  par  exemple,  pour  se  rendre  sur  la  barre  de  sable  qui  est  au 
large  de  l'île  de  Sable  et  où  nous  fûmes  obligés  de  nous  rendre  durant  l'hiver.  Ce 
doris  automobile  pourrait  aussi  nous  servire  à  aller  plus  loin,  par  exemple  jusqu'à  la 
nouvelle  île  dont  on  suppose  encore  l'existence.  Il  pourrait  aussi  être  utilisé  par  gros 
temps  lorsque  le  vent  souffle  du  large  vers  la  côte  et  qu'il  faut  remorquer  au  large  les 
chaloupes  de  barre,  en  cas  d'urgence.  Ce  doris  rendrait  en  outre  des  services  de  na- 
ture générale  et  il  serait  très  utile.  C'est  dire  que  son  achat  serait  un  bon  placement 
de  fonds.     Les  téléphones  de  l'île  sont  en  mauvais  état. 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  C.  BLAKENY, 

Directeur  de  l'Ile  de  Sable. 


INSPECTION  DES  BATEAUX  A  VAPEUR  237 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 


ANNEXE  N°  12. 

RAPPORT  DU  PRESIDENT  DU  BUREAU  D'INSPECTION  DES  BATEAUX 

A  VAPEUR. 


Ottawa,  le  7  octobre  1914 


A  M.  le  sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 

Ottawa. 

Monsieur, — Ci-après,  j'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  du  service  d'ins- 
pection des  bateaux  à  vapeur  dressé  pour  l'exercice  clos  le  31  mars  1914. 

PERSONNEL. 

Etant  donnée  l'augmentation  du  travail  à  Halifax  et  aussi  qu'il  serait  avanta- 
geux de  disposer  dans  ce  port  des  services  d'un  officier  à  même  de  pouvoir  inspecter 
les  agrès  et  palans  des  navires,  M.  Dennis  J.  Murray  a  été  nommé  à  Halifax,  inspec- 
teur des  chaudières  et  machines  marines,  avec  instruction  d'ajouter  à  ses  devoirs 
l'inspection  des  agrès  et  palans  des  navires.  M.  Murray  fut  nommé  à  cet  emploi  le 
1er  novembre  1913. 

Le  28  octobre  1913,  M.  McDonnel,  président-adjoint  du  bureau  d'inspection  des 
bateaux  à  vapeur  quitta  Ottawa  à  destination  de  Londres  pour  prendre  part  aux 
travaux  de  la  Conférence  Internationale  de  la  Sauvegarde  de  la  vie  humaine  en  mer. 
En  cette  occasion,  M.  McDonnel  vous  était  adjoint  en  qualité  d'expert-conseil,  alors 
que  M,  le  sous-ministre,  vous  preniez  part  à  la  dite  conférence  à  titre  de  délégué  du 
Canada.     M.  McDonnel  fût  de  retour  à  Ottawa  le  20  janvier  1914. 

Au  cours  de  l'année,  on  a  considéré  les  amendements  faits  aux  règlements  con- 
cernant les  dispositifs  de  sauvetage  et  l'on  a  préparé  une  série  de  règlements  modifiés 
que  l'on  a  fait  imprimer  et  distribuer  aux  armateurs  et  autres  personnes  qui  s'occu- 
pent des  choses  de  la  mer,  afin  qu'ils  pussent  étudier  ces  règlements,  qui  étaient  à 
l'état  de  projet,  et  faire  à  l'administration  telles  critiques  qu'ils  jugeraient  à  propos 
à  leur  égard. 

Le  personnel  du  bureau  d'inspection  des  bateaux  à  vapeur  s'est  aussi  livré  à  beau- 
coup de  travail,  quant  à  la  refonte  des  Vile  et  IXe  parties  de  la  Loi  de  In  Marine 
Marchande  du  Canada. 

ASSEMBLÉES  DU  BUREAU. 

Au  cours  de  l'année,  les  membres  du  bureau  d'inspection  des  bateaux  à  vapeur 
se  sont  réunis  plusieurs  fois  en  assemblée,  afin  de  discuter  diverses  questions,  prin- 
cipalement quant  à  l'interprétation  à  donner  aux  règlements  qui  gouvernent  l'ins- 
pection des  chaudières  et  machines  des  navires. 

ACCIDENTS. 

Ci-après,  nous  donnons  un  relevé  des  accidents  qui  survinrent  dans  les  diverses 
divisions  maritimes  du  pays  et  qui  nous  furent  signalés  au  cours  de  l'exercice  clos 
le  31  mars  1914. 
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Division  de  la  Nouvelle-Ecosse. — Le  1er  novembre  1913,  le  vapeur  Bridgeport 
quitta  Sydney,  N.-E.,  à  destination  de  Montréal  avec  cargaison  de  charbon.  Depuis 
on  n'a  plus  entendu  parler  de  ce  vapeur. 

Le  15  janvier  1914,  le  vapeur  Cobequid  s'échoua  sur  le  récif  Trinité,  baie  de 
Fundy.     Perte  totale  de  ce  navire.     Pas  de  pertes  de  vie. 

Le  17  mars  1914,  le  vapeur  City  of  Sydney  frappa  la  roche  Shag,  N.-E.  Perte 
totale  de  ce  navire.    Pas  de  pertes  de  vie. 

Division  du  N ouveau-Brunslick. — Le  7  décembre  1913,  le  vapeur  Imperator  fut 
détruit  par  le  feu,  alors  qu'il  se  trouvait  à  son  quai  à  Bathurst,  N.-B. 

Division  de  Québec. — Le  28  juillet  1913,  le  vapeur  Lady  of  Gaspé,  de  Québec 
entra  en  collision  avec  le  vapeur  Crown  of  Cordova  pendant  qu'il  se  rendait  de  Mont- 
réal à  Gaspé.  Le  premier  de  ces  navires  eût  sa  coque  considérablement  avariée.  Afin 
d'empêcher  que  le  Lady  of  Gaspé  ne  sombre,  on  l'échoua  immédiatement  après  la 
collision.  Il  fût  renfloué  et  remorqué  à  Québec  pour  y  être  réparé.  Pas  de  pertes  de 
vie. 

Division  de  Soreh — Le  21  janvier  1914,  le  bac  à  vapeur  Œaèial  de  Montréal, 
fut  écrasé  par  les  glaces  alors  qu'il  était  amarré  à  son  quai  à  Trois-Rivières,  le  na- 
vire coula  par  environ  40  pieds  de  fond.     Pas  d'accidents  de  personnes. 

Division  de  Montréal. — Le  7  juin  1913,  le  vapeur  Agnes,  de  Montréal,  d'un 
tonnage  brut  de  29  tonneaux  fut  totalement  détruit  par  le  feu  pendant  qu'il  était 
à  son  quai  à  Buckingham.  Origine  du  feu  inconnue.  Le  24  mars  1914,  le  vapeur 
City  of  Montréal  de  Toronto,  d'un  tonnage  brut  de  1,554  tonneaux,  prit  feu  et  fut. 
partiellement  détruit,  alors  qu'il  était  encore  amarré  là  où  il  avait  passé  l'hiver,  dans 
le  canal  à  Montréal.  Depuis,  la  coque  et  la  machine  de  ce  vapeur  ont  été  réparées  et 
maintenant  on  l'emploie  à  transporter  des  marchandises.     Origine  du  feu  inconnue. 

Division  de  Kingston. — Le  7  octobre  1913,  le  vapeur  John  Duncan  qui  descendait 
le  lac  Ontario  chargé  de  charbon  brisa  sa  portée  de  l'arrière,  ce  qui  permit  à  l'arbre 
porte-hélice  de  se  détacher.  Il  en  résulta  l'ébranlement  du  tube  d'étambot  et  la  ruptu- 
re de  l'écrou  du  presse-étoupe  du  tube  arrière.  En  conséquence  ce  navire  dut  être 
échoué  à  la  pointe  de  la  baie  Sud  le  8  octobre  au  matin.  Lorsque  mis  en  cale  sèche  on 
s'aperçut  que  ce  navire  avait  brisé  trois  des  ailes  de  son  hélice. 

Division  de  Toronto. — Le  29  juin  1913,  le  remorquer  W.  H.  Price  de  Collingwood, 
fut  complètement  détruit  par  le  feu  à  Parry-Sound.  Le  8  août  1913,  le  vapeur  à  pas- 
sagers John  Lee,  sr.,  de  Wallaceburg  fut  partiellement  détruit  par  le  feu  à  Port-Mc- 
Nicol.  Le  30  août  1913  le  remorqueur  Gale  (anciennement  Y  Active,  de  Amherstburgh) 
fut  entièrement  détruit  par  le  feu  à  l'île  Pelée. 

Au  cours  d'une  tempête  qui  sévit  sur  les  lacs  Lluron  et  Supérieur  les  9  et  10  no- 
vembre 1913,  le  vapeur  James  Carruthers  de  Toronto  coula  à  pic  dans  le  lac  Huron 
ainsi  que  les  vapeurs  Regina  et  Wexford  enregistrés  en  Grande-Bretagne.  Tous  les 
membres  des  équipages  de  ces  vapeurs  (environ  cinquante  personnes)   se  noyèrent. 

Aux  mêmes  dates  les  vapeurs  Acadian  de  Glasgow,  G.-B.,  et  Turret  Chief  furent 
jetés  à  la  côte,  l'un  près  de  la  pointe  Nord  de  la  baie  Saginaw,  l'autre  sur  la  pointe 
Keweenaw,  lac  Supérieur.  JJ  Acadian  fut  retiré  de  sa  position  fâcheuse  et  réparé  à 
Détroit,  Michigan.  Quant  au  Turret  Chief  ses  armateurs  l'abandonnèrent  aux  assu- 
reurs et  il  se  trouve  encore  là  où  il  a  échoué. 

Division  de  Collingwood. — Le  2  mai  1913,  le  vapeur  John  Torrent  du  Sault-Ste- 
Marie  fut  détruit  par  le  feu,  à  RichardS-Landing,  rivière  St'e-Marie.  Origine  du  feu 
inconnue.     Pas  d'accidents  de  personnes. 

Le  21  août  1913,  le  vapeur  Clara  HicHer  du  Sault-Ste-Marie  coula  à  pic  au  large 
de  la  pointe  des  Iroquois,  dans  la  baie  du  Poisson-Blanc.  On  ne  considère  pas  encore 
ce  navire  comme  complètement  perdu.     Pas  d'accidents  de  personnes. 

Le  5  décembre  1913,  le  vapeur  Victoria  K,  de  Goderich,  entra  en  collision  avec  le 
vapeur  Germanie  de  Collingwood.  Au  cours  de  cet  accident  qui  survint  en  face  du 
havre  de  la  rivière  à  l'Aveugle,  un  homme  se  noya  et  le  vapeur  Victoria  K.  fut  coulé. 
Par  la  suite  ce  navire  fut  renfloué  et  réparé. 
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Le  7  octobre  1913,  le  vapeur  Aggie  B  Reid,  du  Sault-Ste-Marie,  prit  feu  et  coula 
entre  Thessalon  et  l'île  Cockburn,  chenal  nord.  L'incendie  fut  causé  par  le  renverse- 
ment d'un  bidon  qui  contenait  du  pétrole. 

Le  8  novembre  1913,  le  vapeur  Leafield,  de  Newcastle,  G.-B.,  coula  à  pic,  croit-on, 
au  large  de  la  pointe  Keweenaw,  lac  Supérieur.  Une  vingtaine  de  personnes  au  moins 
qui  se  trouvaient  à  bord  de  ce  navire  perdirent  la  vie. 

Division  de  tort- Arthur. — Le  1er  janvier  1914,  le  remorqueur  Sarnia,  de  Fort-Ar- 
thur prit  feu  pendant  qu'il  était  à  son  quai  du  passage  en  dessous  à  Fort-William. 
.Au  cours  de  cet  accident  le  Sarnia  eut  ses  boiseries  supérieures  abîmées,  mais  ni  sa  ma- 
chine, ni  sa  coque  n'eurent  à  souffrir  du  feu.     Origine  du  feu  inconnue. 

Division  de  Vancouver. — Le  9  mai  1913,  vers  2  heures,  le  vapeur  à  marchandises 
Orplnr,  appartenant  à  la  compagnie  Lincoln  Steamship,  Ltd.,  prit  feu  dans  les  loge- 
ments de  l'équipage  alors  qu'il  se  trouvait  à  la  manufacture  de  conserves  de  Brunswick, 
Fasse-Canoe,  C.-B.  Au  cours  de  cet  accident  six  des  hommes  de  l'équipage  furent  as- 
phixiés  par  la  fumée  de  l'incendie,  pendant  qu'ils  dormaient.  La  coque  du  bâtiment 
fut  complètement  détruite,  mais  par  la  suite  ses  machines  fut  sauvées.  Origine  du 
feu  inconnue. 

Le  13  juillet  1913,  le  navire  à  passagers  et  à  gazoline  Cristella  appartenant  à  la 
Inland  Transportai  on  Company,  Limited,  de  Vancouver,  C.-B.,  prit  feu  alors  qu'il 
était  mouillé  au  large  de  l'île  Deadman,  Vancouver.  Ce  vapeur  était  confié  à  un  gar- 
dien. Il  fut  brûlé  jusqu'à  la  flottaison  et  complètement  perdu.  Origine  du  feu  in- 
connue.    Pas  de  pertes  de  vie. 

Le  26  février  1914,  le  remorqueur  M.  T.  Co.  No  2  appartenant  à  la  Cie  Métropole 
Transportation,'  Ltée,  de  Vancouver,  prit  feu  dans  la  chambre  de  ses  machines,  alors 
qu'il  se  trouvait  à  Port-Moody,  et  comme  le  feu  ne  pouvait  être  maîtrisé  le  navire  dut 
être  remorqué  en  eau  profonde  où  il  brûla  jusqu'à  sa  ligne  de  flottaison,  puis  il  coula. 
Sa  perte  fut  totale.     Il  n'y  eut  pas  de  pertes  de  vie. 

Le  3  février  1914,  le  vapeur  Vadso  appartenant  à  la  Boscowitz  Steamship,  Ltée,  de 
Victoria,  C.-B.,  frappa  une  roche  non  portée  sur  les  cartes  et  coula  en  eau  profonde,  en 
face  de  la  péninsule  Milor,  une  vingtaine  de  minutes  après  qu'il  eût  frappé  la  roche. 
Fa  s  de  pertes  de  vie. 

Le  13  avril  1913,  le  vapeur  Princess  Sophia  s'échoua  sur  le  récif  Sentinel  situé 
sur  l'extrémité  sud  du  canal  Lynn,  Alaska,  pendant  qu'il  se  rendait  de  Skagway  à  Vic- 
toria. Au  cours  de  l'accident  ce  vapeur  avaria  considérablement  son  étrave  et  son 
bordé  de  l'avant,  etc.,  ce  qui  fit  que  son  avant  et  ses  réservoirs  de  l'avant,  pour  lest 
d'eau,  furent  envahis  par  la  mer.  Le  même  jour  à  la  haute  mer  ce  bâtiments  fut 
renfloué  et  il  regagna  Victoria  par  ses  propres  moyens.  Il  fut  considérablement  réparé 
sur  la  cale  de  halage  de  la  "  Britis1!!  Columbia  Marine  Railway  "  puis  retourna  à 
Victoria. 

Le  2  mai  1913  à  3.20  h.m.,  le  vapeur  Prince  Albert  s'échoua  sur  le  récif  Alex- 
ander  comme  il  entrait  dans  Port-Simpson.  Au  cours  de  cet  accident  ce  navire  subit 
des  avaries  considérables,  les  tôles  de  son  bordé  ayant  été  endommagées  depuis  l'avant 
jusqu'en  son  milieu.  L'avarie  fut  telle  que  le  fond  de  son  réservoir  inférieur  pour  lest 
d'eau  fut  soulevé.  Après  avoir  déchargé  30  tonnes  de  marchandises,  ce  navire  put  être 
renfloué  à  3  h.  m.  le  jour  suivant.  Après  quoi  il  se  rendit  à  Victoria  par  ses  propres 
moyens.  Il  fut  par  la  suite  réparé  à  Esquimalt,  sur  les  chantiers  de  la  "  British 
Columbia  Railway  Company". 

Le  21  juin  1913,  le  vapeur  Protective  s'échoua  sur  une  roche  et  pivota  sur  sa 
quille  à  15  pieds  de  son  étambot,  alors  qu'il  entrait  dans  la  baie  Brentwood  de  Saanich 
Inlet.  Au  jusant  ce  navire  prit  graduellement  de  la  bande  et  s'abattit  sur  bâbord 
sous  un  angle  de  80  degrés.  Il  resta  dans  cette  position  jusqu'à  7  h.  m.,  alors  qu'il 
fut  renfloué  avec  l'aide  du  vapeur  de  sauvetage  "  Salvor  ".  Le  bordé  de  sa  coque  était 
très  avarié.  En  conséquence  il  fut  remorqué  à  Victoria  où  il  fut  réparé  sur  la  cale  de 
halage  de  la  "Victoria  Machinery  Depot". 
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Le  30  août  1913,  le  vapeur  Trader  brisa  le  té  de  sa  machine  de  basse  pression 
et  le  couvercle  de  son  cylindre,  alors  q'il  se  rendait*  de  Victoria  à  Westminster.  Par 
suite  de  cet  accident  le  vapeur  dut  retourner  à  Victoria  où  il  fut  réparé,  après  quoi  il 
reprit  son  voyage. 

Le  25  octobre  1913  à  4.30  h.  m.,  le  remorqueur  Point  Hope  du  gouvernement 
canadien  entra  en  collision  dans  le  havre  de  Victoria,  au  large  de  la  pointe  Shoal,  avec 
le  vapeur  "  Dispatch  ",  des  Etats-Unis.  La  coque  du  "  Point  Hope  "  fut  fortement 
avariée  au-dessus  de  la  ligne  de  flottaison.  En  outre  la  machine  de  ce  navire  fut 
quelque  peu  avariée,  les  raccords  de  vapeur  s'étant  dérangés  dans  la  chambre  des  ma- 
chines.    En  conséquence,  ce  remorqueur  fut  mis  sur  la  cale  de  halage  Turpel. 

Le  4  novembre  1913,  le  vapeur  Skookum  qui  se  rendait  de  Westbank  à  Pentic- 
ton,  remorquant  un  chaland  chargé  de  ciment,  entra  en  collision  avec  des  chalands 
qui  transportaient  des  vagons,  et  que  le  remorqueur  "  Castlegar  "  du  Pacifique-Cana- 
dien poussait  devant  lui.  Dans  cet  accident  la  superstructure  du  Skookum  fut  com- 
plètement démolie  et  son  équipement  et  sa  coque  avariés  au-dessus  de  sa  flottaison. 
En  outre  deux  des  hommes  de  l'équipage  de  ce  navire  furent  légèrement  blessés.  Le 
"  Skookum  "  fut  mis  sur  cale  sèche  pour  être  réparé.  Ses  œuvres  mortes  furent  entiè- 
ment  renouvelées  et  l'on  répara  considérablement  sa  coque. 

Le  2  décembre  1913,  le  vapeur  Prince  Albert  endommagea  son  étambot  eu 
s'échouant  sur  fond  dure  alors  qu'il  quittait  le  port  de  Jedway.  Ce  vapeur  fut  réparé 
à  Esquimalt,  C.-B.,  sur  la  cale  de  halage  de  la  "British  Columbia  Marine  Railway 
Co.". 

Le  20  décembre  1913,  le  vapeur  Prince  George  s'échoua  à  l'entrée  du  passage 
de  Vancouver  par  temps  bruineux.  Dans  cet  accident,  ce  vapeur  fut  considérable- 
ment avarié  à  la  hauteur  de  sa  cale  n°  1.  Après  être  resté  échoué  pendant  3.30  heures, 
le  Prince  George  put  être  renfloué  et  gagner  Victoria  par  ses  propres  moyens.  Il  fut 
réparé  permanemment  à  Esquimalt  par  la  "British  Marine  Bailway  Co."  après  avoir 
été  mis  dans  la  cale  sèche  du  gouvernement. 

Le  25  janvier  1914,  à  10.28  h.  m.,  le  vapeur  Princess  Sophia  qui  se  rendait 
de  Skagway  à  Victoria  avec  des  marchandises  et  des  passagers,  s'échoua  dans  le 
détroit  Johnson  à  l£  mille  à  l'est  de  port  Neuville.  La  partie  inférieure  de  sa  coque 
et  sa  proue  furent  considérablement  avariées.  A  2  h.  m.,  le  lendemain,  ce  navire  fut 
renfloué  et  amené  à  Port-Harvey,  pour  y  subir  des  réparations  provisoires.  Lorsque 
ces  réparations  furent  achevées,  ce  vapeur  se  rendit  à  Victoria  par  ses  propres  moyens. 
Il  fut  par  la  suite  réparé  de  faqon  permanente  sur  l'une  des  cales  de  halage  de  la  Cie 
"Victoria  Machinery  Depot". 

Le  2  mars  1914,  le  vapeur  Prince  John  entra  en  collision  avec  le  vapeur 
Newington  du  gouvernement  canadien,  alors  qu'ils  s'approchait  du  quai  dans  la 
baie  Swanson  et  que  le  Newington  se  trouvait  au  quai.  Au  cours  de  cet  abordage, 
plusieurs  tôles  du  bordé  de  tribord  du  Newington  furent  endommagées.  En  con- 
séquence, ce  vapeur  se  rendit  à  Victoria,  puis  à  Esquimalt,  où  il  fut  réparé  à  l'arsenal 
du  gouvernement. 

Le  21  mars  1914,  le  vapeur  British  Empire  alors  qu'il  entrait  dans  le  passade 
nord  du  chenal  Finlayson,  frappa  une  roche  sur  le  côté  sud  du  cap  Bauld  à  l'extré- 
mité sud  de  l'île  Sarah.  Sa  proue  fut  considérablement  avariée  au-dessous  de  la 
flottaison.  Par  la  suite,  ce  vapeur  se  rendit  à  Vancouver  où  il  subit  des  réparations 
de  caractère  permanent. 

Qu'il  me  soit  permis  d'attirer  votre  attention  sur  l'appendice  de  ce  rapport  que 
mon  service  fait  publier  séparément.  Dans  cet  appendice  on  trouvera  des  tableaux 
qui,  pour  l'année  terminée  le  31  mars  1911,  donnent  des  renseignements  sur  les  ma- 
tières suivantes: 

(1)  Vapeurs  inspectés,  leur  tonnage  brut:  nombre  de  passagers  qu'ils  sont  au- 
torisés à  transporter  d'après  leur  certificat:  date  d'expiration  du  certificat:  genre 
de  service  et  route  figurant  au  certificat  du  navire. 
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(2)  Vapeurs  non  inspectés:    leur  tonnage  brut:    nature  de  leur  service  et  raison 
de  leur  non  inspection. 

(3)  Vapeurs  ajoutés  à  la  liste  des  vapeurs  de  la  Puissance,  et  détails  concernant 
leur  tonnage,  la  puissance  de  leurs  machines,  etc. 

(4)  Vapeurs  perdus,  démolis,  ou  définitivement  désarmés,  avec  mention  de  leur 
tounage  et  description  du  motif  de  leur  désarmement,  etc. 

(5)  Certificats   ou  brevets   de  capacité   délivrés  aux  mécaniciens  et   désignation 
de  la  classe  des  certificats  délivrés,  etc. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

T.  K.  FERGUSON. 

Président. 
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ANNEXE  N°  13. 

RAPPORT  DES  COMMISSAIRES  DES  HAVRES  DE  :  MONTREAL,  QUEBEC, 

TORONTO,    ROIS-RIVIERES,    NORTH-SYDNEY,    PICTOU 

ET  BELLEVILLE. 

K APPORT  ANNUEL  DES  COMMISSAIRES  DU  HAVRE*  DE  MONTREAL,  POUR  L'ANNEE  1913. 

A  l'honorable  J.  D.  Hazen,  KO.,  M.P., 
Ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa,  Ont. 

Monsieur, — Se  conformant  aux  dispositions  de  l'article  51  de  l'acte  des  Commis- 
saires-57-8  Victoria,  chapitre  48,  les  Commissaires  du  havre  de  Montréal  ont  l'hon- 
neur de  vous  soumettre  avec  la  présente  Jeur  rapport  annuel  sur  la  gestion  de  leur 
'service  au  cours  de  l'année  terminée  le  31  décembre  1913.  Dans  ce  rapport  figurent 
un  état  financier  détaillé  qui  donne  les  montants  des  fonds  reçus  ou  déboursés,  et  la 
description  des  travaux  exécutés  ou  en  cours  cPexécution. 

Nous  avons,  monsieur,  l'honneur  d'être, 

Respectueusement  vos  tout  dévoués, 

W.  G.  ROSS,  président 

F.  ROBERTSON, 

A.  E.  LABELLE. 

Commissaires  du  havre. 


COMMISSION    DU    PORT    DE    MONTRÉAL,    1913. 

Le  bureau  actuel  des  commissaires  du  havre  est  entré  en  fonctions  le  1er  janvier 
1913.  Pendant  les  quelques  premiers  mois  qui  suivirent  il  eut  à  s'occuper  de  nom- 
breuses questions  techniques,  du  développement  de  l'aménagement  du  havre  et  de  ses 
ouvrages  en  construction,  afin  de  pouvoir  satisfaire  aux  demandes  des  compagnies  de 
navigation,  qui  demandaient  de  nouveaux  postes  d'amarrage  pour  leurs  navires,  et  aux 
demandes,  en  souffrance,  concernant  le  transport  des  marchandises  par  voies  ferrées, 
dans  les  limites  du  havre.  En  outre,  ces  messieurs  furent  accablés  d'appels  urgents  de 
la  part  des  marchands  de  grain  et  de  la  commission  qui  s'occupe  des  céréales,  qui  de- 
mandaient de  plus  grandes  facilités  d'emmagasinage  et  de  manutention  du  grain. 

*  "  Les  Canadiens-français  se  servent  du  mot  havre  pour  traduire  le  mot  anglais  harbour, 
qui  s'applique  à  l'ensemble  des  établissements  consacrés  à  la  navigation  et  au  commerce  mari- 
time désignés  habituellement  en  français  sous  le  nom  de  port.  Ce  dernier  terme  est  employé  plus 
particulièrement  dans  son  sens  anglais  pour  désigner  tout  un  district  douanier  ou  un  district  de 
pilotage,  dont  la  circonscription  est  plus  étendue  que  celle  du  havre  auquel  elle  se  rattache  ". 
Quinette  de  Rochemont  et  H.  Vétillart,  dans  les  Ports  Canadiens. 
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On  a  activé  autant  qu'on  l'a  pu  le  développement  et  l'amélioration  de  l'outillage  du 
havre,  sous  l'impulsion  multiple  de  l'accroissement  normal  du  trafic  et  du  désir  spécial 
que  l'on  avait  de  répondre  aux  besoins  des  lignes  de  navigation  maritime  et  à  tous 
ceux  des  gens  qui  désiraient  établir  des  services  commerciaux  au  havre  de  Montréal. 

Ci-après  nous  résumons  ce  qui  a  été  fait  dans  ce  sens: 

RÉORGANISATION    DU    SERVICE   DE    LA   COMPTABILITÉ. 

Dès  leur  entrée  en  fonctions  les  commissaires  s'occupèrent  de  la  comptabilité,  le 
service  de  la  corporation  du  havre  tenait  deux  séries  de  livres.  C'est  ainsi  que  le  se- 
crétaire-trésorier était  chargé  des  recettes,  des  dépenses,  de  la  vérification  personnelle 
du  grand  livre  et  du  relevé  de  quelques-uns  des  comptes  importants,  cependant  que 
l'ingénieur  en  chef  qui  est  responsable  des  devis  et  qui  les  prépare,  était  chargé  de  la 
distribution  des  matériaux,  des  approvisionnements  du  pointage  des  heures  de  tra- 
vail et  du  relevé  du  coût  des  travaux  d'art.  Tout  ceci  ne  permettait  pas  à  l'adminis- 
tration du  havre  de  contrôler  efficacement  ses  finances  comme  elle  l'aurait  voulu. 

Aussi,  en  conformité  des  recommandations  faites  en  1912  par  la  Commission  des 
services  publics,  qui  étudia  le  1er  juillet  les  transactions  faites  par  les  commissaires 
du  havre  de  Montréal,  ceux-ci  créèrent-ils  un  service  de  contrôle  des  finances  qui  sera 
tenu  responsable  de  toute  la  comptabilité  et  des  relevés  des  dépenses  de  chaque  service, 
y  compris  le  préparation  des  factures,  la  vérification  des  pièces  justificatives,  le  poin- 
tage des  heures  de  travail  et  l'entrée  dans  les  livres  des  objets,  etc.,  en  magasin. 

SERVICE   DE   LA   POLICE. 

Le  premier  mois  on  a  organisé  un  service  de  police  du  havre,  dans  le  but  d'aider 
la  police  municipale  à  assurer  la  sécurité  des  citoyens  et  des  marchandises,  etc.,  dans 
les  limites  du  havre,  tout  en  contrôlant  les  transports  par  voies  charretières,  etc.,  afin 
de  diminuer  la  congestion  des  marchandises  sur  les  môles,  dans  les  hangars,  etc.,  à  de 
certaines  heures,  et  de;  surveiller  le  passage  des  piétons,  etc.,  à  l'arrivée  et  au  départ 
des  navires. 

Comme  il  est  impossible  d'empêcher  le  libre  déplacement  des  trains,  ce  qui  nuirait 
considérablement  au  mouvement  du  havre  et  à  son  importance  commerciale,  le  service 
de  police  a  déjà  jusqu'ici  considérablement  aidé  à  débarrasser  les  quais  de  la  présence 
d'individus  "indésirables"  parmi  lesquels,  dans  le  passé,  les  accidents  ont  trouvé  la 
majeure  partie  des  victimes  que  l'on  dut  secourir  dans  les  limites  du  havre. 

Aussi,  grâce  aux  bons  services  de  la  police,  deux  cent  soixante-huit  prévenus,  ac- 
cusés de  délits  divers  sur  les  quais,  etc.,  furent-ils,  par  ses  soins,  amenés  devant  les 
magistrats  au  cours  de  l'année. 

TONNAGE  DES   NAVIRES   FREQUENTANT   LE  HAVRE. 

Malgré  le  fléchissement  sensible  des  affaires  dans  le  monde  commercial  durant  la 
dernière  partie  de  la  saison  de  navigation,  ce  qui  permettait  de  supposer  que  le  ton- 
nage du  mouvement  du  havre  n'offrirait  pas  une  grande  augmentation,  les  Commissai- 
res sont  heureux  de  pouvoir  dire  que  l'année  dernière  a  été  la  plus  active,  jusqu'à  date, 
quant  au  mouvement  des  bâtiments  dans  le  havre  de  Montréal.  En  effet  les  chiffres 
qu'accuse  cette  année  éclipsent,  et  de  beaucoup,  ceux  des  années  précédentes  ainsi 
qu'on  peut  s'en  rendre  compte  en  consultant  Tes  chiffres  des»  tableaux  suivants  qui 
portent  sur  les  dix  dernières  années,  savoir  : 

1.  Nombre  et  tonnage  des  navires. 

2.  Catégories  des  navires  transatlantiques. 

3.  Catégories  des  navires  en  provenance  du  bas  St-Laurent  et  des  provinces  mari- 
times. 

4.  Nombre  et  tonnage  des  navires  de  mers,  par  nationalités  et  nombre  des  hommes 
les-  ayant  montés. 
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5.  Date  de  la  réouverture  et  de  la  fermeture  de  la  navigation;  navire  qui  est  arrivé 
le  premier  et  navire  parti  le  dernier;  et  chiffre  du  plus  grand  nombre  de  navires  s'étant 
trouvé  en  même  temps  dans  le  havre. 

On  a  enregistré  une  augmentation  de  tonnage  de  1,340,311  tonneaux  pour  les 
navires  océaniques  et  de  navigation  intérieure. 

La  saison  de  navigation  a  été  plus  longue  qu'à  l'ordinaire,  ayant  commencé  qua- 
torze jours»  plus  tôt  qu'en  1912  et  s'étant  terminée  six  jours  plus  tard  que  cette  année 
là. 

NOUVELLE   LIGNES   DE   NAVIGATION    À   VAPEUR,   ETC. 

Le  22  mai,  le  vapeur  La  Touraine  de  la  Compagnie  Générale  Transatlantique 
arriva  au  port  de  Monréal.  Il  inaugurait  un  nouveau  service  direct  entre  le  Havre, 
France,  et  Montréal.  Bien  que  cette  compagnie  irait  eu  que  deux  départs  de  ce  port 
pendant  la  saison  on  si' attend  à  ce  qu'elle  établisse  un  service  réguliers  en  1914. 

Le  vapeur  Andania  et  quelques  autres  paquebots  ont  été  ajoutés  à  des  services 
déjà  existants  dans  le  havre  de  Montréal,  et  on  s'attend  à  l'arrivé  en  1914  du  vapeur 
Régina,  de  16,000  tonnes  de  jauge,  qui  appartient  à  la  ligne  White-Star  Dominion,  et 
aussi  à  celle  des  vapeurs  Alsatian  et  Calgarian  de  la  ligne  Allan,  ainsi  enfin,  qu'à 
celle  de  plusieurs  vapeurs  à  marchandises  destinés  à  s'arrêter  dans  divers  ports  pour 
y  prendre  des  cargaisons. 

L'augmentation  annuelle  du  nombre  des  lignes  de  navigation  à  vapeur  et  du 
nombre  des  vapeurs  qui  viennent  dans  le  havre  de  Montréal  est  une  preuve  convain- 
quantes que  l'on  a  bien  fait  d'aménager  le  port,  quant  à  son  amélioration  addition- 
nelle, en  vue  de  pouvoir  y  permettre  l'accostage  d'un  plus  grand  nombre  de  navires 
que  par  le  passé.  Toutes  les  fois  que  des  compagnies  de  navigation  décident  d'envoyer 
leurs  navires  dans  un  port  c'est  qu'elles  y  trouvent  un  avantage  pécuniaire  et  c'est, 
en  effet,  ce  qui  arrive  au  havre  de  Montréal.  Cette  augmentation  de  tonnage,  dans 
le  mouvement  des  navires  au  havre  de  Montréal,  exige  un  meilleur  et  plus  vaste  amé- 
nagement. C'est  pourquoi,  si  ce  havre  tient  à  se  maintenir  en  harmonie  avec  les  pro- 
grès des  constructions  maritimes  et  à  jouir,  pour  sa  part,  de  la  prospérité  qu'annonce 
l'activité  maritime  actuelle,  il  lui  faut,  dès  maintenant,  continué  les  môles,  les  terre- 
pleins  de  déchargement,  les  voies  ferrées  et  les  entrepôts  dont  l'augmentation  du  trafic 
à  besoin. 

SERVICE  DES  CHEMINS  DE   FER. 

Exploitation  hibernale. — Au  cours  des  mois  d'hiver  on  a  occupé  trois  des  hangars 
à  marchandises,  afin  de  faciliter  la  distribution  des  marchandises  transportées  par  che- 
min de  fer.  Etant  donnés  l'emploi  des  hangars  pour  les  chemins  de  fer,  le  transport 
des  marchandises  par  voie  charretières  et  la  manutention  des  marchandises  d'une 
ligne  de  chemin  de  fer  à  l'autre  les  recettes  du  service  des  chemins  de  fer  du  havre 
ont  été  bien  supérieures  à  celles?  des  années  précédentes.  Par  comparaison  à  li912 
l'encaisse,  de  ce  chef,  à  été  en  augmentation  de  plus  de  30  pour  cent. 

Manutention  des  wagons. — Cette  année,  les  travaux  de  la  navigation  ont  com- 
mencé un  peu  plus  tôt  que  par  le  passé.  Aussi,  dès  la  fin  d'avril  la  manutention  des 
marchandises  d'exportation  et  d'importation  était-elle  déjà  très  active  dans  le  havre. 
Pendant  les  deux  premiers  mois  de  la  saison,  mai  et  juin,  cette  manutention  fut  ex- 
ceptionnellement importante  et  fit  prévoir  pour  le  reste  de  la  saison  d'excellents  résul- 
tats. Malheureusement,  après  ces  deux  mois,  les  effets  du  fléchissement  des  affaires 
dans  tout  le  pays  se  firent  beaucoup  sentir.  C'est  sans  doute  pourquoi  après  le  5  juil- 
let, les  recettes  provenant  de  la  manutention  des  marchandises  par  wagons  de  chemin 
de  fer  se  trouvèrent  sans  exception  au-dessous  de  celles  encaissées  l'année  dernière. 

Au  cours  de  la  saison  de  navigation,  on  a  en  effet  employé  2',000  wagons  de  moins 
que  l'année  précédente.  On  a  remarqué  que  cette  diminution  était  due  principale- 
ment à  ce  que  les  exportations  des  pommes,  du  bois  de  construction  et  du  fourrage 
avaient    été  moins  importantes   que  l'année    dernière,  tout   comme  le  transport    des 
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marchandises  locales.  En  effet,  en  19.12,  on  a  exporté  de  Montréal  293,847  barils  de 
pommes,  tandis  que  cette  année,  on  n'en  a  exporté  que  207,926  barils,  ce  qui  pour  la 
diminution  correspondante  des  wagons  de  chemins  de  fer  employés  correspond  à 
560  wagons. 

Il  est  bon  de  noter  cependant  que  la  manutention  des  wagons  de  chemin  de  fer 
au  hangar  à  marchandises,  accuse  une  augmentation  de  12%,  ce  que  l'on  peut  attri- 
buer au  fait  que  cette  année,  on  a  employé  3  hangars  de  plus  que  l'année  dernière. 

Malgré  les  constructions  considérables  qui  ont  été  faites  dans  les  limites  du  havre 
et  malgré  aussi  les  améliorations  apportées  à  ses  voies  de  chemin  de  fer,  les  travaux 
qui  incombent  à  ce  service  furent  poursuivis  avec  succès  durant  toute  la  saison  de 
navigation. 

Voyage  du  président  de  la  Commission  dans  l'Ouest. — Profitant  de  l'invitation  qui 
lui  avait  été  faite  par  la  Cie  de  Navigation  Eichelieu  et  Ontario,  le  3  juin  1913,  le 
président  de  la  Commission  assista  à  Port- Arthur  au  lancement  du  vapeur  "Noronic". 
Après  cette  cérémonie,  il  eut  l'occasion  de  faire  comprendre  aux  grands  exportateurs 
de  grain  les  avantages  que  la  route  canadienne  offre  quant  au  transport  des  cérales, 
un  peu  grâce  à  toutes  les  facilités  dont  on  a  doté  le  havre  de  Montréal  quant  à  la 
manutention  des  produits  en  provenance  de  l'Ouest.  En  outre,  ce  voyage  permit  de 
recueillir  les  renseignements  précieux  que  l'on  a  publié  dans  un  rapport  séparé  où 
il  est  traité  du  transport  du  grain,  du  tarif  des  élévateurs,  etc. 

Voyage  à  Buffalo.—rEii  octobre,  les  commissaires  visitèrent  Buffalo  où  grâce  à  la 
courtoisie  des  autorités  locales,  il  leur  fut  permis  d'inspecter  l'outillage  des  élévateurs 
et  les  dispositifs  d'aménagement  de  ce  port  qui  facilitent  -  la  manutention  des  céréajes. 

Conférence  tenue  par  les  autorités  des  ports  maritimes. — Les  9,  10  et  11  décem- 
bre, les  commissaires  du  havre  de  Montréal  ont  assisté  à  la  Nouvelle-Orléans,  Louisiane, 
à  la  seconde  conférence  de  l'Association  Nationale  des  administrateurs  des  ports  des 
Etats-Unis,  au  cours  des  assemblées  de  cette  conférence  qui  dura  trois  jours,  les  per- 
sonnes qui  y  prirent  part  eurent  une  excellente  occasion  d'échanger  des  vues  et  des 
renseignements  sur  la  manière  d'aménager  et  d'administrer  les  ports.  A  cette  con- 
férence, nos  gens  furent  heureux  d'entendre  les  principales  sommités  des  diverses 
administrations  des  ports  de  ce  continent  déclarer  que  le  havre  de  Montréal  offrait, 
en  soi  l'un  des  meilleurs  exemples  possibles  quant  à  la  création  d'un  port  maritime 
moderne,  attendu  qu'il  était  possible  d'y  constater  une  uniformité  administrative  de 
contrôle  unique  et  des  facilités  d'agrandissement  d'autant  plus  intéressantes  que  l'on 
a  soigneusement  préparé  des  plans  qui  permettront  un  avantageux  développement  de 
ce  havre  pour  les  générations  à  venir,  cependant  que  l'harmonisation  bien  attendue 
des  voies  de  communication  terrestres  et  par  eau  et  leur  méthode  d'emploi  sous  une 
direction  intelligente  ont  déjà  permis  de  tirer  les  meilleurs  résultats  des  divers  dis- 
positifs dont  dispose  ce  havre,  dont  les  multiples  ressources  ne  sauraient  être  meil- 
leures, étant  donné  qu'il  s'agit  des  besoins  commerciaux  du  terminus  d'une  ville 
maritime. 

TRAFIC   VOYAGEUR. 

S'il  fallait  prouver  que  la  route  du  St-Laurent  jouit  de  plus  en  plus  de  la  faveur 
du  public  voyageur,  on  n'aurait  qu'à  consulter  le  rapport  administratif  du  havre  de 
Montréal  qui  accuse  20%  d'augmentation  du  trafic  voyageur  par  comparaison  aux 
chiffres  donnés  pour  1912,  trafic  voyageur  qui  s'est  aussi  bien  dirigé  vers  l'Ouest  que 
vers  l'Est. 

SERVICE  DES  INGÉNIEURS. 

Les  travaux  de  construction  one  été  presque  tous  exécutés  sous  la  direction 
des  services  du  havre.  Etant  donné  le  développement  continuel  du  havre,  et  les 
efforts  non  moins  continus  qu'on  fait  chaque  année  pour  le  maintenir  à  la  hauteur 
des  besoins  sans  cesse  plus  grands  de  la  navigation,  les  commissaires  disposent  main- 
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tenant  d'un  excellent  et  tout  spécial  outillage  de  construction.  C'est  ainsi  qu'ils  em- 
ploient des  dragues,  des  remorqueurs,  des  mâts  de  charge,  et  des  ateliers  de  réparations 
absolument  modernes  et  les  services  de  la  construction  du  havre  sont  à  même  de  pou- 
voir effectuer  des  dragages  s'élevant  à  2  ou  3  millions  de  yards  cubes  de  déblais  qui 
peuvent  être  utilisés  pour  des  fins  de  remplage  et  aussi  de  construire  des  ouvrages 
en  cribs  d'un  demi-mille  de  long,  d'ériger  des  murs  de  quai  de  60  pieds  de  hauteur 
de  leur  fondation  à  leur  couronnement,  d'employer  50,000  yards  cubes  de  béton,  de 
construire  des  voies  ferrées,  des  murs  ou  des  ponceaux,  bref  de  faire  presque  toutes 
les  constructions  dont  le  havre  a  besoin.  Au  cours  de  l'année  le  service  des  ingénieurs 
a  dirigé  l'exécution  des  travaux  suivants  : — 

Amélioratipns  du  havre. — Au  cours  de  la  saison  de  navigation  les  travaux  de 
construction  n'ont  rien  laissé  à  désirer.  Aucun  accident  sérieux  ne  survint  dans  le 
havre  où  les  conditions  de  travail  furent  satisfaisantes  et  la  saison  l'une  des  meilleu- 
res quant  à  l'exploitation  des  dispositifs  d'aménagement  du  havre.  Le  long  du  front 
du  fleuve,  de  la  crique  Molson  au  môle  Racine  on  a  achevé  la  voie  ferrée  qui  relève 
des  commissaires  du  havre  jusqu'aux  voies  de  haut  niveau. 

Sur  le  môle  Tarte  on  a  achevé  la  construction  de  deux  hangars  permanents  des- 
tinés aux  marchandises  en  transit  et  on  les  a  livrés  au  commerce.  Pendant  toute  la 
saison  on  a  exploité  dans  les  meilleures  conditions  l'élévateur  n°  2  de  la  Commission 
du  havre  dont  le  système  de  transporteurs  du  grain  peut  atteindre  tous  les  postes 
d'accostage  de  la  partie  centrale  du  havre.  Pendant  toute  la  saison  aussi  on  a  ex- 
ploité l'élévateur  n°  1  des  commissires  du  havre,  qui  se  trouve  situé  de  façon  très 
avantageuse  pour  recevoir  et  délivrer  du  grain.  Cet  élévateur  a  été  exploité  à  pleine 
capacité,  bien  qu'on  l'ait  agrandi  de  façon  à  augmenter  sa  capacité  de  li  fois  ce 
qu'elle  était  au  début. 

On  a  presque  achevé  les  travaux  du  bassin  considérable  destiné  au  dock  flottant 
Duc  de  Connaught  et  aussi  les  terrassements  qui,  par  l'emploi  judicieux  de  déblais 
de  dragage  ont  permis  de  créer  un  terre-plein  considérable  destiné  au  chantier  de  cons- 
truction dans  le  voisinage  du  dock  flottant. 

On  a  achevé  en  outre  sur  une  longueur  totale  de  2,000  pieds  linéaires  et  partielle- 
ment construit  sur  une  autre  longueur  de  2,000  pieds  linéaires  deux  nouveaux  murs 
de  quais  de  type  approuvé  avec  substructure  en  crib  et  superstructure  en  béton. 

On  a  établi  environ  4  milles  de  voies  ferrées  et  amélioré  et  posé  à  nouveau  un  mille 
additionnel  de  ce  type  de  voie. 

On  a  beaucoup  avancé  les  travaux  d'enlèvement  des  ouvrages  artificiels  de  l'île 
MofTatt,  ce  qui  dès  la  fin  de  la  saison  permit  de  constater  une  amélioration  dans  le 
havre  quant,  à  la  diminution  des  effets  nuisibles  du  courant  Sainte-Marie. 

Parmi  les  travaux  d'amélioration  importants  nous  citerons  le  commencement 
de  la  construction  à  la  Pointe-aux-Trembles,  d'un  grand  quai  destiné  à  l'industrie. 

On  a  aussi  commencé  la  construction  de  deux  nouveaux  hangars  pour  marchan- 
dises en  transit  sur  les  quais  de  haut  niveau  des  sections  24  et  25  du  havre. 

Pendant  la  saison  on  a  établi  un  nouveau  monte-charge  électrique  avec  pont  qui 
sur  le  môle  Alexandra  atteint  les  étages  supérieures  des  hangars. 

De  plus  on  a  fait  des  travaux  de  pavage  importants  sur  les  quais  et  on  les  a  ache- 
vés, cependant  que  l'on  améliorait  considérablement  les  chemins. 

On  a  entrepris  la  construction  de  la  superstucture  des  môles  en  bois  dans  la  partie 
centrale  du  fleuve,  et  l'on  a  refait  en  béton  la  partie  des  murs  latéraux  de  ces  môles 
au-dessus  du  plan  des  basses  eaux. 

Enfin  on  a  considérablement  amélioré  et  augmenté  l'outillage  de  construction  et 
d'exploitation  dont  disposent  les  commissaires  du  havre. 

DÉVELOPPEMENT   DES    DISPOSITIFS   DÉMÉNAGEMENT    DU    PORT. 

Elévateur  n°  1. — Cet  élévateur  n°  1  qui  fut  le  premier  dont  disposèrent  les  com- 
missaires du  havre  pour  manutentionner  le  grain,  fut  achevé  en  1904.     Pendant  le3 
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3  ou  4  premières  années  de  son  exploitation  la  manutention  du  grain  dans  cet  éléva- 
teur fut  très  restreinte  attendu  ^ue  ses  dispositifs  de  transporteurs  à  courroies  ne  se 
trouvaient  pas  complètement  établis,  mais,  en  1908-09  alors  que  la  construction  d'un 
groupe  de  hangar  pour  marchandises  transitantes  se  trouva  achevée  ainsi  que  l'éta- 
blissement du  système  des  transporteurs,  la  manutention  régulière  du  grain  dans  l'élé- 
vateur commença  à  atteindre  son  maximum  qui  s'est  maintenu  durant  les  quatres  der- 
nières années.  Pendant  ce  temps  il  arriva  dans  plusieurs  occasions  que  les  arrivages 
de  grain  de  l'Ouest  furent  si  considérables  que  le  déchargement  de  plusieurs  navires 
dut  être  retardé.  Aussi  des  démarches  ayant  été  faites  auprès  des  commissaires  du 
havre,  signalant  la  nécessité  urgente  de  dispositifs  d'exploitation  additionnels  si  l'on 
voulait  autant  que  possible  que  le  grain  canadien  d'exportation  passa  par  la  route  du 
Saint-Laurent  durant  les  sept  mois  de  la  saison  de  navigation,  on  décida,  après  étude 
sérieuse  de  la  question,-  dadopter  des  plans  dagrandissement  de  l'élévateur  n°  1,  de 
façon  à  porter  sa  capacité  de  1,000,000  à  2,500,000  de  boisseaux,  ce  qui  augmenterait 
proportionnellement  l'importance  de  cet  élévateur.  Les  travaux  de  construction  de 
l'agrandissement  en  question  furent  commencés  de  bonne  heure  au  printemps  de  1913, 
et  ils  se  trouvèrent  presque  achevés  à  la  clôture  de  la  saison  de  navigation  de  cette 
même  année.  Actuellement  ces  travaux  sont  tout  prêts  d'être  achevés  et  il  ne  reste 
plus  qu'à  relier  les  machines  d'exploitation  avec  celles  qui  existaient  dans  l'élévateur 
avant  son  agrandissement.  Ce  raccordement  ne  peut  être  fait  avantageusement  qu'en 
hiver  lorsque  l'élévateur  est  au  repos. 

Elévateur  n°  2. — Dans  le  rapport  annuel  de  l'année  1912,  on  a  donné  une  descrip- 
tion complète  de  cet  élévateur  et  de  son  système  de  transporteurs. 

Lorsque  l'on  considère  l'établissement  des  élévateurs  de  la  commission  du  havre, 
ce  qui  frappe  le  plus  c'est  la  situation  que  l'on  a  donnée  à  chacun  des  élévateurs  afin 
de  mieux  servir  les  intérêts  du  commerce.  En  effet,  ces  élévateurs  sont  situés  de  telle 
façon  que  l'on  peut  y  garder  le  grain  jusqu'à  ce  que  les  navires  océaniques  à  leur  poste 
d'amarrage  puissent  les  prendre,  tout  en  ayant  les  moyens  de  le  délivrer  alors,  sans 
nuire  le  moins  du  monde  à  tous  autres  travaux  d'arrimage  que  l'on  pourrait  alors 
avoir  à  faire  sur  ces  bâtiments. 

Le  grain  est  délivré  dans  les  navires  à  partir  de  l'élévateur  à  l'aide  de  courroies 
transporteuses  en  caoutchouc  qui  ont  une  longueur  extrême  de  3,540  pieds.  Pour 
actionner  les  courroies,  élever  le  grain  et  arrêter  la  machinerie  de  manutention,  on 
emploie  de  l'énergie  électrique  à  raison  d'environ  75  chevaux-vapeur  de  force  par  600 
pieds  linéaires  de  courroies  transporteuses.  On  voit  que  ce  système  très  complet  de 
transporteurs,  s'il  est  très  commode  en  soi  n'en  n'est  pas  moins  coûteux  et  nécessite 
une  surveillance  particulière  et  des  soins  convenables.  Aussi  faut-il  féliciter  le  per- 
sonnel de  l'élévateur  de  ce  qu'au  cours  de  la  saison  de  1913,  il  ait  pu  manutentionner 
près  de  44,000,000  de  boisseaux  de  grain,  sans  qu'aucune  erreur  ou  accident  sérieux  ne 
se  produisît. 

L'élévateur  n°  2  avec  ces  2,822,000  boisseaux  de  capacité  est  non  seulement  l'un 
des  plus  grands  élévateurs  océaniques  que  l'on  connaisse,  mais  il  passe  pour  être  des 
mieux  construits  et  des  mieux  outillés.  Bien  que»cet  élévateur  ait  été  exploité  inté- 
gralement pour  la  première  fois  en  1913,  il  reçut  cette  année-là  20,800,000  boisseaux 
de  grain  qu'il  délivra  à  l'aide  de  ses  transporteurs  à  courroies. 

Presque  dès  le  début  de  la  saison  de  navigation  jusqu'à  sa  fermeture,  cet  éléva- 
teur a  été  exploité  à  sa  pleine  capacité.  On  peut  même  dire  que  si  l'on  avait  disposé 
au  bon  moment  d'un  tonnage  de  navires  océaniques  en  partance,  ce  qui  aurait  empê- 
ché toute  congestion  de  grain  dans  l'élévateur,  les  chiffres  fournis  par  l'exploitation  de 
cet  élévateur  auraient  été  à  la  fin  de  l'année  beaucoup  plus  grands  que  ceux  que  nous 
avons  signalés,  et  que  le  transport  du  grain  canadien  par  la  voie  du  Saint-Laurent  se 
serait  trouvé  augmenté  dans  de  grandes  proportions. 

Bien  que  durant  toute  la  saison  de  navigation,  on  ait  poursuivi  les  travaux  d'a- 
grandissement de  l'élévateur  n°  1,  on  s'est  arrangé  de  façon  à  pouvoir  exploiter  comme 
d'habitude  et  à  pleine  capacité,  la  partie  existante  de  cet  élévateur. 


COMMISSAIRES  DU  PORT  DE  MONTREAL  249 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Elévateur  flottant. — Au  cour  de  la  saison  de  navigation  de  1913,  on  a  maintenu  en 
service  6  élévateurs  flottants  afin  de  pouvoir  s'en  servir  en  tout  temps,  lorsque  l'on 
aurait  besoin  de  faire  passer  directement  du  grain  d'un  navire  des  lacs  à  un  vapeur 
océanique. 

La  quantité  de  grain  ainsi  manutentionnée  a  été  quelque  peu  supérieure  à  celle 
de  Tannée  dernière  et  les  travaux  des  élévateurs  flottants  se  poursuivirent  sans  en- 
combres. 

Amélioration  et  développement  des  voies  ferrées  du  havre. — Afin  que  le  havre  de 
Montréal  soit  autant  que  possible  un  terminus  ne  laissant  rien  à  désirer  quant  à  la 
liaison  du  trafic  entre  les  chemins  de  fer  transcontinentaux  du  Canada  et  les  lignes 
de  navigation  à  vapeur  de  l'Atlantique  nord,  l'aménagement  du  havre  a  été  conçu  de 
manière  à  faciliter  le  trafic  par  chemin  de  fer  à  ce  terminus.  Et,  comme  les  voies 
ferrées  du  havre  de  Montréal  se  trouvent  directement  sous  Te  contrôle  des  commissai- 
res de  ce  havre,  il  s'ensuit  que  l'on  peut  contrôler  le  trafic  par  chemin  de  fer  de 
façon  à  permettre  de  multiples  changements  de  voies  et  l'accès  des  vagons  à  toute 
heure  du  jour  et  de  la  nuit,  sur  tous  les  points  des  quais.  C'est  ainsi  que  les  chemins 
de  fer  Grand-Tronc  et  Intercolonial  ont  leurs  voies  raccordées  à  celles  du  havre  à 
l'extrémité  d'amont  ou  occidental  du  celui-ci,  tandis  que  les  voies  du  Pacifique  Cana- 
dien et  du  Canadien-Nord  atteignent  le  havre  dans  sa  partie  d'aval  ou  orientale.  Il 
est  à  noter  que  les  grands  hangars  pour  marchandises  transitantes  se  trouvant  dans  le 
havre  et  qui  resteraient  inoccupés  l'hiver,  si  on  n'avait  pas  pris  des  dispositions  spécia- 
les, se  prêtent  admirablement  à  la  manutention  et  à  la  livraison  des  marchandises 
importées  au  Canada  par  bateau  à  vapeur  en  hiver,  puis  expédiées  par  chemin  de  fer 
des  ports  libres,  en  cette  saison. 

Au  cours  de  la  saison  1913,  on  a  beaucoup  développé  les  dispositifs  d'aménagement 
destinés  à  faciliter  le  commerce  maritime  et  aussi  sur  les  deux  rives  du  St-Laurent  les 
voies  ferrées  des  terminus  de  la  commission  du  havre. 

On  a  amélioré  la  levée  de  haut-niveau  à  partir  dû  môle  Victoria  en  allant  vers 
l'est  afin  de  faciliter  le  transport  du  grain  par  chemin  de  fer,  et  aussi  de  mieux  dispo- 
ser des  voies  ferrées  en  général.  De  plus  on  a  établi  dans  cette  partie  du  havre  un 
système  d'égout.  En  outre  le  long  de  la  partie  du  havre  entre  le  môle  Victoria  et  la 
rue  Berri,  où  les  travaux  d'établissement  ont  été  achevés,  on  a  aussi  achevé  l'établis- 
sement d'une  voie  charretière  et  de  trottoir  qu'éclairent  des  lampes  électriques  portées 
par  des  supports  artistiques. 

Sur  toute  la  longueur  de  la  partie  du  bassin  du  marché,  dite  de  bas  niveau,  on  a 
achevé  la  construction  de  murs  de  soutènement  additionnels.  Plus  à  l'est  on  a  établi 
une  voie  de  garage  dans  la  nouvelle  cours  du  chemin  de  fer  du  havre. 

On  a  commencé,  ainsi  que  le  désiraient  les  autorités  de  la  ville,  la  construction 
d'un  nouveau  passage  en  dessous  à  la  rue  Aylwin.  Déjà  les  contreforts  de  cet  ouvrage 
se  trouvent  achevés.  Sur  le  môle  Tarte  on  a  posé  de  nouvelles  voies  ferrées  qui  per- 
mettront d'atteindre  le  nouveau  système  de  hangar  que  l'on  a  achevé  de  construire 
l'année  dernière  à  ce  môle. 

Aux  sections  53  et  54  on  a  établi  pour  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien- 
Nord  une  nouvelle  voie  d'évitement  pour  wagons  transportant  des  marchandises  en 
transit. 

De  la  crique  Molson  au  wharf  Eacine  on  a  procédé  à  l'exhaussement  des  voies 
ferrées  sur  une  hauteur  moyenne  de  six  pieds,  afin  que  ces  voies  se  trouvent  au-dessus 
du  plan  d'eau  des  inondations.      # 

Sur  tout  le  parcours  où  ces  travaux  ont  été  faits  la  levée  a  été  renforcée  et  pour- 
vue d'un  perré  pour  la  protéger  contre  les  flots  du  fleuve  à  l'époque  des  hautes  eaux. 

Môle  Victoria  et  Bassin  du  marché. — Dans  le  projet  de  développement  et  d'amé- 
i  a  g.  ment  du  port  conçu  en  1909,  non  seulement  on  s'est  ingénié  à  pourvoir  à  l'agran- 
dissement et  à  la  multiplication  des  dispositifs  devant  faciliter  le  commerce  maritime, 
mais  on  a  aussi  pourvu  à  rétablissement  d'ouvrage  additionnels  destinés  à  faciliter  les 
travaux  de  l'importante  flotte  commerciale  du  havre  et  des<  mouvements  des  bacs  à 
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vapeur.  Car,  on  s'était  rendu  compte  que  les  vapeurs  fluviaux  qui  transportent  un  nom- 
bre considérable  de  passagers  et  les  denrées  du  marché  de  Montréal,  avaient  besoin 
d'atteindre  le  havre  sur  un  point  propice  dans  le  voisinage  du  centre  de  la  ville  et  du 
marché  Bonsecours*.  Aussi  la  construction  de  ce  grand  môle  dans  la  partie  centrale 
du  havre  qui  est  en  même  temps  celle  où  le  trafic  par  eau  est  le  plus  actif  a-t-elle  im- 
posé au  service  des  ingénieurs  des  études  très  sérieuses,  qui  ont  exigé  la  plus  grande 
attention  de  la  part  de  ce  service.  Ceci,  parce  que  dans  la  poursuite  de  ces  travaux, 
on  a  tenu  et  on  tient  encore  à  ne  faire  aucune  dépense  inutile,  tout  en  voyant  à  ce  que 
les  travaux  qu'imposent  le  trafic  dans  le  havre  ne  se  trouvent  pas  interrompus  pendant 
les  sept  mois  de  la  saison  de  navigation  par  ceux  qu'exige  la  construction  de  l'ouvrage 
en  question. 

Durant  la  saison  de  1913  on  a  achevé  la  construction  de  la  superstructure  du  mur 
de  quai  de  haut  niveau  qui  avait  été  établi  jusqu'à  mi-hauteur  en  1911.  A  l'angle  exté- 
rieur sud-est  de  la  partie  de  haut  niveau  du  nouveau  môle  Victoria,  on  a  de  plus  achevé 
l'établissement  de  deux  cribs  additionnels  et  la  construction  du  mur  de  quai  jusqu'à 
mi-hauteur.  A  la  partie  intérieure  du  bassin  du  marché  on  a  établi  un  ouvrage  en  crib 
long  de  268  pieds  et  construit  le  mur  en  béton  jusqu'au  niveau  du  terre-plein  qui  borde 
ce  bassin.  Ajoutons  qu'entre  les  murs  extérieurs  et  intérieurs  du  môle  on  a  procédé 
à  des  remplages  considérables  et  que  sur  toute  la  longueur  de  l'ouvrage  on  a  achevé  la 
construction  du  mur  de  soutènement  qui  sépare  l'établissement  de  l'ouvrage  de  haut- 
niveau  de  celui  de  bas  niveau. 

Hangar  n°  16  sur  le  môle  Victoria  de  haut  niveoïïi. — Ce  hangar  dont  la  cons- 
truction se  trouvait  presque  achevée  en  1912,  a  été  cédé  pour  l'année  1913  à  la  ligne 
Canada,  bien  que  sa  partie  inférieure  ne  se  trouvât  pas  complètement  achevée  vu  le 
tassement  survenu  à  la  suite  de  la  pose  récente  des  matériaux  de  remplage. 

Sur  les  deux  côtés  de  hangar,  on  a  établi  des  voies  ferrées  et  sur  son  côté  est,  on 
a  construit  une  plate-forme  en  bois  appelée  à  faciliter  la  manutation  des  marchan- 
dises apportées  par  chemin  de  fer,  et  pour  lesquelles  il  faut  employer  des  vagonnets, 
des  diables,  etc. 

Hangars  permanents  sur  le  môle  \Tarte. — Au  commencement  de  la  saison,  on  a 
achevé  la  construction  des  deux  hangars  du  côté  est  du  môle  Tarte  et  on  les  a  livrés 
au  commerce.  De  plus,  on  a  établi  des  voies  ferrées  sur  les  deux  côtés  de  ce  hangar, 
et  fait  des  travaux  considérables  sur  les  chaussées  du  voisinage.  Dès  que  les  maté- 
riaux de  remplage  se  seront  complètement  tassés,  on  procédera  au  pavage  de  ce 
môle  entre  les  hangars. 

Hangars  nos  21f.  et  25. — Le  nouveau  mur  de  quai  ayant  été  construit  jusqu'à  la 
côte  de  haut  niveau  depuis  l'extrémité  du  bassin  du  marché  en  allant  vers  l'est  jus- 
qu'à la  section  26,  on  a  donné  l'ordre  d'établir  les  fondations  de  deux  nouveaux  han- 
gars pour  marchandises  transistantes,  et  ce  avant  que  l'on  ait  procédé  à  du  remplage 
dans  l'espace  compris  au-delà  du  mur  de  quai. 

Ayant  demandé  des  soumissions  pour  le  travail  de  pilotage  à  exécuter,  l'adjudi- 
cation fût  accordée  à  la  Cie  "Raymond  Concrète  Pile"  du  Canada,  qui  commença  les 
travaux  le  premier  octobre.  Le  22  novembre,  cette  compagnie  mettait  en  place  le  der- 
nier pilot.  Au  total,  on  a  enfoncé  1,22'5  pilots,  à  la  profondeur  moyenne  de  20  pieds. 
L'un  des  pilots  fut  enfoncé  juste  à  40.9  pieds,  c'est-à-dire  au  maximum  de  profondeur 
que  l'on  ait  atteint. 

Comme  les  pilots  étaient  enfoncés  jusqu'à  l'ancien  niveau  du  quai,  c'est-à-dire 
jusqu'à  la  côte  107  et  que  d'autre  part,  la  partie  inférieure  des  nouveaux  hangars, 
c'est-à-dire  les  planchers  de  leurs  rez-de-chaussée  devraient  se  trouver  à  la  côte  124, 
il  fallut  employer  6,000  yards  cubes  de  béton  au-dessus  des  pilotis  pour  doter  l'ou- 
vrage des  piliers  de  béton  qu'il  comportait. 

Les  travaux  de  bétonnage  furent  commencés  le  9  octobre,  -sous  la  direction  du 
service  de  la  commission  du  havre,  et  ils  se  trouvèrent  pratiquement  achevés  à  la  fin 
de  l'année. 
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Actuellement,  on  demande  des  soumissions  pour  la  construction  des  hangars  qui 
devront  se  trouver  au-dessus  des  piliers  en  béton  établis.  Les  travaux  devront  être 
menés  assez  activement  pour  que  lesdits  hangars  puissent  être  livrés  au  commerce 
au  cours  de  la  saison  de  navigation  de  1914. 

Le  hangar  n°  24  a  été  construit  de  telle  façon  qu'il  puisse  servir  aux  vapeurs 
de  cabotage  ou  aux  grands  vapeurs  océaniques  dont  la  longueur  serait  inférieure  à 
celle  du  hangar.  Kemarquons  que  le  poste  d'accostage  s'étend  au  delà  du  hangar  le 
long  -^u  mur  de  quai  et  qu'il  empiète  sur  la  rampe  qui  conduit  du  quai  de  haut  ni- 
veau au  bassin  du  marché. 

Les  hangars  24  et  25  ont  les  dimensions  suivantes: 

Hangar  24 264  pieds  par  105  pieds 

Hangar  25 484  pieds  par  105  pieds. 

Quais  de  haut  niveau,  sections  2Jf.  à  27. — On  a  élargi,  renforcé  et  reconstruit  en 
suivant  une  rampe  de  4%  depuis  la  côte  107,  jusqu'à  la  côte  119  qui  est  celle  du  haut 
niveau  établi  :  une  partie  de  l'ancien  mur  de  quai  de  bas  niveau  qui  s'étend  depuis 
L'ancien  bassin  du  marché  de  bas  niveau,  à  la  rue  Berri,  jusqu'à  un  point  déterminé  à 
l'est  de  cette  rue.  A  partir  de  la  partie  supérieure  de  la  rampe,  le  mur  de  quai  a  été 
prolongé  vers  l'est.  On  a  achevé  la  partie  de  cet  ouvrage,  dont  le  mur  de  quai  en  bé- 
ton avait  été  construit  jusqu'à  mi-hauteur  en  1912.  Au  cours  de  la  saison  de  1913, 
on  a  prolongé  l'ouvrage  en  établissant  trois  cribs,  et  en  construisant  le  mur  de  quai 
en  béton  jusqu'à  mi-hauteur.  Le  remplage  en  arrière  de  ces  quais  a  été  porté  jusqu'à 
la  côte  de  haut  niveau  et  l'on  a  établi  les  blocs  d'ancrage  et  les  bollards  nécessaires. 

Emplacement  du  doch  flottant. — Cet  emplacement  se  trouve  en  entier  dans  les 
limites  du  havre.  Toutefois,  les  ouvrages  que  l'on  y  a  faits  ne  traverseront  ni  chemin, 
ni  voie  ferrée  et  ne  nuiront  aucunement  à  la  navigation.  Remarquons  que  la  cale 
sèche  flottante  se  trouve  fort  à  propos  dans  le  voisinage  des  plus  grandes  et  récentes 
fabriques  de  Montréal.  Dans  le  rapport  annuel  de  1912,  nous  avons  donné  une  des- 
cription du  dock  flottant  et  ses  dimensions  en  général.  Au  cours  de  la  saison  1913, 
on  a  pratiquement  achevé  tous  les  travaux  de  terrassement  nécessaires  destinés  à 
l'établissement  de  la  cale  de  lancement  et  des  ateliers.  Les  travaux  ont  été  conti- 
nués jusqu'au  dernier  moment,  tant  qu'on  le  put,  afin  d'achever  la  préparation  du 
sol,  dans  l'emplacement  destiné  au  dernier  bâtiment  à  construire,  c'est-à-dire  à  celui 
de  la  chaudronnerie. 

Au  cours  de  la  saison  les  dragages  du  chenal  devant  donner  accès  au  dock  flot- 
tant n'ont  rien  laissé  à  désirer.  Etant  donnée  la  hauteur  de  l'eau  on  n'a  pas  pu  net- 
toyer ce  bassin  profond  cette  année  et  l'achever  comme  on  s'y  attendait. 

On  a  achevé  la  construction  des  murs  de  quai  en  béton  que  l'on  avait  construits 
jusqu'à  mi-hauteur  l'année  dernière,  alors  que  l'on  achevait  les  ouvrages  en  crib. 

La  compagnie  "Canadian  Vickers  Ltd."  ayant  modifié  ses  plans,  on  a  été  obligé 
d'enlever  une  partie  du  mur  de  quai  à  l'extrémité  du  bassin.  Ce  sont  les  commissai- 
res du  havre  qui  se  chargent  de  ce  travail  à  la  demande  de  la  compagnie  susdite  qui 
en  paye  le  coût.  Actuellement  le  mur  de  retour  de  la  cale  se  trouve  construit  jusqu'à 
mi-hauteur.  Durant  la  saison  on  a  bétonné  le  mur  sud-est  de  la  cale  et  actuellement 
on  construit  son  mur  sud-ouest.  En  outre,  de  ces  travaux  on  a  établi  de  façon  géné- 
rale les  voies  ferrées,  les  rampes  et  le  perré  de  la  levée  extérieure  à  l'emplacement  dont 
nous  parlons. 

Nouveaux  quais  à  la  Pointe-aux-Trembles. — Comme  on  avait  décidé  de  construire 
un  quai  à  cette  pointe  afin  de  répondre  aux  besoins  de  la  "Canada  Cément  Company," 
cette  compagnie  ayant  assuré  un  rendement  suffisant  pour  garantir  l'intérêt  du  coût 
de  l'ouvrage  et  son  entretien,  les  commissaires  ont  obtenu  l'autorisation  du  gouverne- 
ment de  faire  construire  ledit  quai. 

La  Cie  dont  nous  venons  de  parler  possède  le  terrain  limitrophe  de  celui  du  havre 
sous  le  contrôle  des  commissaires  et  elle  se  propose  de  faire  tous  ces  transports  de 
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produits  par  eau  à  l'arrivée  et  au  départ  eu  employant  ses  propres  voies  ferrées  jus- 
qu'au bord  de  l'eau.  Le  quai  sera  construit  jusqu'en  eau  profonde.  Son  mur  étan- 
che  baigné  par  l'eau  aura  600  pieds  de  longueur.  Quant  à  la  superficie  du  quai  elle 
sera  suffisamment  grande  pour  permettre  d'établir  un  outillage  permanent  de  manu- 
tention du  charbon  que  Ton  déchargera  des  navires  et  que  l'on  pourra  entreposer  sur 
le  quai.  L'ordr  ede  commencer  la  construction  de  ce  quai  a  été  donné  vers  le  milieu 
de  septembre  et,  avant  la  clôture  de  la  navigation  la  substructure  en  crib  se  trouvait 
achevée  sur  une  longueur  de  400  pieds  ainsi  que  le  mur  en  béton  qui  avait  atteint  la 
moitié  de  sa  hauteur.  On  a  achevé  la  plupart  des  dragages  autour  du  quai  et  une 
grande  quantité  de  déblais  pour  remplage  a  été  employée  de.  la  rive  au  quai  sur  une 
longueur  de  450  pieds  et  dans  les  conditions  suffisantes  pour  protéger  la  partie  déjà 
construite  contre  les  rigueurs  de  l'hiver. 

Reconstruction  de  murs  de  quai  en  bois. — Les  murs  de  quai  en  bois,  construits 
dans  la  partie  centrale  du  port  il  y  a  environ  14  ans,  ont  presque  déjà  atteint  leur  li- 
mite de  durée,  quant  à  leur  partie  non  mouillée  exposée  à  l'air  au-dessus  du  plan  d'eau 
d'étiage. 

En  conséquence  l'année  dernière  on  a  démoli  les  vieux  quais  en  bois  et  l'on  a 
commencé  leur  reconstruction  en  béton.  En  1913  on  a  exécuté  des  travaux  considé- 
rables de  cette  nature  sur  le  côté  est  du  môle  Jacques-Cartier,  en  face  du  hangar  n° 
13.  Ce  genre  de  travaux  est  très  difficile  à  exécuter  étant  donné  qu'on  ne  peut  guère 
les  poursuivre  que  lorsque  les  bateaux  à  vapeur  ne  sont  pas  à  quais.  Le  long  de  tout 
un  poste  d'amarrage,  pratiquement  parlant,  on  a  enfoncé  tout  un  cours  de  pilots,  et 
l'on  se  propose  de  continuer  ce  genre  de  travail  jusqu'à  un  certain  point  tous  les  ans, 
ce  qui  permettra  de  procéder  à  la  reconstruction  totale  des  ouvrages  avant  que  les 
murs  en  bois  ne  tombent  complètement.  Quant  à  la  partie  des  cribs  qui  se  trouvent 
immergés,  elle  est  pratiquement  permanente  et  ne  nécessite  pas  de  reconstruction. 
Ajoutons  qu  le  cours  de  pilots  dont  nous  parlons  est  établi  immédiatement  en  face  du 
crib  pour  le  renforcir  et  pour  aider  à  supporter  le  très  lourd  mur  en  béton,  tout  en  per- 
mettant de  procéder  à  un  plus  grand  creusement  du  fleuve  aux  postes  d'amarrage  ou 
d'accostage. 

Ile  Moffatt. — Au  cours  de  l'année  on  a  procédé  à  l'enlèvement  des  ouvrages  ar- 
tificiels qui  existaient  à  cette  île,  afin  de  changer  autant  que  possible  la  direction  du 
courant  pour  l'envoyer  dans  le  chenal  sud.  L'enlèvement  des  ouvrages  dont  nous 
parlons  a  été  continué  pendant  toute  la  saison,  ce  quia  permis  de  faire  disparaître 
tous  ceux  de  la  rive  ouest  de  l'île  du  côté  de  Montréal.  De  plus  les  approches  de 
l'île  du  côté  sud  ont  été  avantageusement  modifiées  et  la  levée  de  ce  côté  percée  à  5 
nouveaux  endroits.  Tous  les  matériaux  enlevés  ont  été  employés  à  protéger  la  berge 
du  fleuve  à  l'est  du  pont  Victoria  et  à  construire  une  levée  pour  chemin  de  fer  longue 
d'environ  \  mille. 

Quai  de  Longueuïl. — On  a  procédé  à  du  remplage  à  l'ancien  quai  du  gouverne- 
ment à  Longueuil  et  on  l'a  amélioré  de  façon  à  ce  qu'il  puisse  servir  au  bac  de  Mai- 
sonneuve. 

Du  dragage  et  du  remplaçage  en  général. — Durant  la  majeure  partie  de  la  saison 
deux  des  dragues  de  la  Commission  du  havre  ont  dragué  le  chenal  au-dessus  de  Sainte- 
Hélène  pour  le  creuser.  Ce  travail  est  fait  dans  le  but  d'éliminer  autant  que  possible 
le  courant  Sainte-Marie  et  de  permettre  à  une  certaine  partie  des  eaux  du  fleuve  de 
passer  entre  l'île  Sainte-Hélène  et  la  rive  sud,  ainsi  que  cela  était  jadis  avant  la  cons- 
truction du  quai  de  l'île  Moffat  et  le  creusement  du  havre.  Les  dragages  dont  nous 
parlons  ont  été  effectués  jusqu'à  20  pieds  au-dessous  du  plan  des  basses  eaux.  Le  che- 
nal a  été  élargi  jusqu'à  ce  qu'il  ait  180  pieds.  Les  dragages  ont  été  achevés  sur  une 
longueur  de  2,000  pieds  et  ils  ont  porté  sur  une  étendue  de  8  acres.  En  profondeur 
les  travaux  furent  exécutés  depuis  la  côte  du  plan  dos  basses  eaux  jusqu'à  la  profondeur 
voulue.  On  a  en  outre  employé  durant  toute  la  saison  une  petite  drague  qui  a  enlevé 
un  haut-fond  existant  entre  l'île  Sainte-Hélène  et  la  jetée  de  protection.  La  drague 
dont  nous  parlons  a  exécuté  ces  travaux  dans  le  plus  fort  courant  du  fleuve  sur  un  fond 
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entièrement  composé  de  blocs  roulés.  Là,  sur  une  étendue  de  2  acres  on  a  creusé  jus- 
qu'à 10  pieds  de  profondeur,  enlevé  plus  de  300  blocs  roulés  et  fait  sauter  plusieurs 
autres  grands  blocs  à  la  mine,  avant  de  procéder  à  des  dragages. 

Au  cours  de  la  saison  on  a  procédé  dans  des  conditions  favorables  à  l'enlèvement 
de  la  vieille  jetée  de  protection  et  au  creusement  et  à  l'élargissement  du  chenal  à  l'in- 
térieur de  la  jetée  de  protection. 

Les  dragages  ont  porté  sur  une  étendue  d'environ  520,000  pieds  carrés,  c'est-à-dire 
près  de  12  acres.  Dès  que  le  chenal  se  trouva  élargi,  on  mouilla  les  bouées  dans  de 
nouvelles  positions,  afin  que  la  navigation  put  profiter  immédiatement  des  améliora- 
tions que  l'on  venait  de  faire  à  cet  endroit. 

Pour  élargir  et  approfondir  le  chenal  dans  la  partie  centrale  du  havre  on  est  obligé 
tous  les  ans  d'exécuter  des  déblais  considérables.  C'est, ainsi  qu'en  1913  le  bateau  des 
commissaires  du  havre  dont  on  se  sert  pour  forer  et  faire  sauter  les  roches  à  la  mine 
fut  employé  aux  sections  14  et  17-S.  Les  travaux  commencèrent  le  23  avril  et  se  ter- 
minèrent le  25  novembre.  Ils  furent  exécutés  dans  de  la  roche  schisteuse  noire  très 
dure  et  dans  de  la  roche  trapéenne  qu'il  fallut  miner.  En  tout  il  a  été  foré  3,009  trous 
de  8  pieds  de  profondeur  en  moyenne  que  l'on  a  chargés  d'explosifs  et  fait  sauter.  Le 
cubage  du  dérochement  mesuré  sur  place  s'est  élevé  à  40,000  yards  cubes.  Ce  déroche- 
ment  a  exigé  l'emploi  de  15,500  livres  de  dynamite. 

Une  des  dragues  à  élévateur  du  gouvernement  a  exécuté  d'excellent  travail  dans 
le  chenal  Sainte-Marie  pour  l'élargir.  Les  dragages  ont  été  exécutés  sur  une  longueur 
de  1,900  pieds  et  sur  une  largeur  de  300  pieds,  soit  une  superficie  de  13  acres.  La 
première  drague  des  commissaires  du  port  a  commencé  à  travailler  le  14  avril  1913  et 
a  poursuivi  ses  travaux  sans  interruption  jusqu'au  13  décembre. 

Outillage  de  construction  du  havre. — Presque  tout  l'outillage  de  construction  em- 
ployé dans  le  havre  est  en  service  jour  et  nuit  durant  toute  la  saison  de  navigation. 
Aussi  cet  outillage  qui  est  exploité  sans  ménagement  pendant  sept  mois  consécutifs 
exige-t-il  de  grandes  réparations  pendant  l'hiver.  Ces  réparations  sont  faites  dans  les 
ateliers  et  chantiers  qui  relèvent  des  commissaires  et  qui  sont  admirablement  bien 
conçus  pour  mener  à  bien  ce  genre  de  réparations. 

L'outillage  de  la  commission  dont  il  est  ici  question  comprend  :  5  dragues,  6  mâts 
de  charge,  6  remorqueurs,  une  grue  flottante,  2  bateaux-forêts,  1  barge  charbonnière, 
2  bateaux  portant  des  malaxeurs  de  béton,  35  chalands,  5  grues  avec  locomotives  et 
toute  une  variété  de  wagons  à  déblais  et  de  wagons  plates-formes,  de  locomotives  de 
construction,  de  sonnettes  pour  enfoncer  des  pilots  et  d'autres  outils  d'un  caractère 
général. 

Les  nouveaux  bâtiments  de  service  appartenant  à  l'outillage  du  havre  qui  ont  été 
achevés  et  mis  en  service  en  1913  portent  les  désignations  suivantes  : 

Drague  No  6 :  104  pieds  par  39  pieds  par  10  pieds  3  pouces  à  l'avant. 
Derrick  No  7 :  88  pieds  par  31  pieds  par  9  pieds  8  pouces. 
Remorqueur  Passe  partout:  5Q  pieds  6  pouces  par  12  pieds  7  pouces. 
Trois  chalands  à  fond  plat:  100  pieds  par  30  pieds  par  9  pieds. 

ENTRETIEN. 

L'entretien  des  quais,  des  chemins  de  fer,  des  chaussées,  des  édifices  et  de  l'équi- 
pement devient  de  plus  en  plus  important.  En  effet  des  réparations  s'imposent  un 
peu  partout  et  le  nettoyage  des  quais  et  des  chemins  exige  un  travail  considérable. 
Aussi,  le  service  de  l'entretien  emploie-t-il  constamment  un  personnel  d'ouvriers  spé- 
cialisés qui  s'occupent  des  réparations  du  pavage,  des  ouvrages  de  ferronnerie,  de 
ceux  de  peinture,  de  ceux  de  menuiserie  et  du  balayage. 

D'urant  la  saison  1913  les  quais  ont  été  excellemment  entretenus  en  bon  état,  et 
bien  que  l'été  ait  été  très  sec,  l'arrosage  des  chemins  dont  la  superficie  est  considé- 
rable n'a  rien  laissé  à  désirer. 
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Pour  éclairer  les  quais  ou  a  employé  218  lampes  à  arc. 

Rien  n'est  négligé  afin  de  maintenir  en  place  un  équipement  complet  de  dispo- 
sitifs de  sauvetage  le  long  des  quais.  Cet  équipement  comporte  des  bouées  de  sauve- 
tage, des  câbles  et  de  longues  gaffes.  En  outre  on  a  établi  des  garde-fous  aux  angles 
les  plus  importants  des  quais  et  l'on  a  éclairé  les  points  qui  offrent  le  plus  de  danger. 

Tout  un  personnel  sous  la  direction  d'inspecteurs  s'est  occupé  durant  la  saison 
de  navigation  d'entretenir  en  bon  état  le  système  considérable  des  élévateurs  et  des 
hangars  pour  marchandises  en  transit  qui  appartiennent  à  la  Commission  du  havre. 

Entretien  des  chenaux. — Afin  d'entretenir  convenablement  les  chenaux,  on  a  été 
obligé  de  faire  de  temps  en  temps  des  dragages  considérables  dans  les  bassins  et  les 
chenaux,  dès  que  l'on  s'aperçut  que  des  dépôts  surélevant  le  fond  s'étaient  formés 
dans  ces  parties  du  havre. 

Tous  les  déblais  enlevés  par  les  dragues  de  la  Commission  du  port  ont  été  mis  de 
côté,  et  on  s'en  est  servi  pour  construire  des  levées  et  pour  créer  des  terre-pleins  dans 
les  limites  du  havre. 

Le  tableau  ci-après  donne  la  profondeur  moyenne  de  l'eau  telle  que  mesurée  tous 
mois  pendant  la  saison  de  navigation  de  1913  dans  le  chenal  maritime  du  havre. 
Ces  profondeurs  sont  comparées  à  celles  de  1912.  Ce  même  tableau  donne  aussi  les 
profondeurs  moyennes  mesurées  pendant  la  même  période  le  temps  au  seuil  de  l'écluse 
n°  1  du  vieux  canal  Lachine. 


Mois. 

Profondeur  au  seuil 

de  l'écluse  du    vieux 

canal  Lachine. 

Profondeur 

du  chenal  dans  le 

havre 

Moyenne 
1902-1912. 

Moyenne 
1913. 

Moyenne 
1912. 

Moyenne 
1913. 

Mai 

pds.  pcs. 

20      0 
19      7 
17      4 
16      2 
15      6 
15      5 
15      6 

pds.  pcs. 

20      3 
17    10 
16      3 
15      4è 

14  11 

15  1 

16  0 

pds.  pcs. 

35      5 
25    10 
32      0 
30    11 
30      8 
30      8 
32      2 

pds.  pcs. 
35      8 

Juin 

Juillet 

Aoûc 

Septembre 

Octobre  ....        . 

Novembre  ...    

33      3 
31      8 
30      9i 
30      \' 

30  6 

31  5 

Balayage  du  chenal  et  des  postes  d'amarrage. — A  partir  du  12  avril  durant  la 
saison  de  navigation  on  a  procédé  à  intervalles  déterminés  au  balayage  des  chenaux 
et  des  bassins,  afin  de  s'assurer  si  la  côte  des  fonds  n'avait  pas  varié  à  la  suite  de 
dépôts  apportés  par  l'écoulement  des  eaux.  Chaque  fois  que  ce  balayage  montra  la 
nécessité  de  procéder  à  des  dragages  ceux-ci  furent  exécutés,  On  a  élargi  de  100  pieds 
le  chenal  en  face  du  nouveau  môle  Victoria.  A  cet  endroit  le  chenal  fut  nettoyé  et 
balayé  pour  s'assurer  s'il  avait  la  profondeur  voulue  et  l'on  y  mouilla  des  bouées 
ainsi  qu'il  convenait.     Sur  ce  point  le  chenal  a  actuellement  700  pieds  de  large. 

MANUTENTION   DU    GRAIX. 


Emmagasinage  eh  manutention  du  g,rain. — Les  quantités  de  grain  manutentionné 
au  cours  des  dix  dernières  années  par  les  élévateurs  de  la  commission  du  port,  excep- 
tion faite  du  grain  manutentionné  au  Grand-Tronc  et  à  d'autres  élévateurs  locaux, 
parlent  hautement  en  faveur  des  aménagements  qu'offre  le  port  de  Montréal. 
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Quantités  totales 

de  grain 

manutentionné 

et  délivré. 

Années.          -  Boisseaux. 

1904 565,355 

1905 4,356,568 

1906 944,321 

1907 ,  ..  1,078,289 

1908 8,661,350 

1909 11,691,071 

1910 21,526,727 

1911 21,007,164 

1912 .' 25,561,655 

1913 43,349,291 

Le  tableau  suivant  donne  les  chiffres  de  la  manutention  du  grain  par  les  élévateurs 
depuis  leur  établissement: 

Elévateur  à  grain  n°  1. 

Années.  Boisseaux. 

1904 565,355 

1905 4,356,568 

1906 ' 944,321 

1907 1,078,289 

1908 8,661,350 

1909 11,691,071 

1910 14,906,569 

1911 13,849,475 

1912 16,179,503 

1913 15,554.282 

Elévateur  à  grain  n°  2. 

1912 2,346,930 

1913 20,819,055 

Elévateurs  flottants. 

!912 7,035,217 

1913 7,459,933 


Elévateur  N°  1. 
Grain  reçu  et  ensilé — 

Désignation. 

Dans  l'élévateur  à  la  fin  de  la  saison  1912..    .. 

Blé 

Avoine 

Orge 

Graine  de  lin 

Seigle 

Total 

Grain  délivré  et  ensilé — 


Reçu. 


10,252,314 

1,880,822 

1,685,671 

1,653,651 

81,824 


Nombre  total 
de  boisseaux. 


71,525 


15,554,282 


15,625,807 


Boisseaux 

Désignation.  Délivrés. 

Blé 10,209,238 

Avoine 1,926,148 

Orge 1,564,100 

Graine  de  lin 1,587,587 

Seigle 81,824 

Dans  l'élévateur  à  la  fin  de  la  saison  1913 

Total 


Nombre  total 
de  boisseaux. 


256,910 
15,368,897 


15,625,807 
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La  livraison  du  grain  ci-dessus  désigné  s'est  effectuée  de  la  façon  suivante: 

Par  transporteurs  à  courroies 15,334,145 

"     wagons  (17) 30,637 

"     tombereaux 1,938 

"     sacs 2,177 

Total 15,368,897 

Pour  le  transport  de  ce  même  grain,  il  a  fallu  178  vapeurs,  138  barges  et  2  wagons. 

Elévateur  N°  2. 

Grain  reçu  et  ensilé — 

Nombre  total 
Désignation.  Reçu.  de  boisseaux. 

Dans  l'élévateur  à  la  fin  de  la  saison  1912 854,562 

Blé 9,730,843 

Avoine 6,193.664 

Orge 1,875,689 

Graine  de  lin 2,762,900 

Maïs 151,381 

Seigle 99,580 

Sarrazin 4,023 

Pois 975 

20,819,055 

Total 21,673,617 

Grain  délivré  ou  encore  ensilé — 

Nombre  total 
Désignation.  Délivré.  de  boisseaux. 

Blé 9,612,596 

Avoine 6,498,296 

Orge 1,583,343 

Graine  de  lin 2,585,087 

Maïs 150,794 

Seigle 83,936 

Sarrazin 6,409 

20,520,461 

Dans  l'élévateur  à  la  fin  de  la  saison  1913 1,153,156 

Total 21,673,617 

La  livraison  du  grain  ci-dessus  désigné  s'est  effectuée  de  la  façon  suivante: 

Transporteurs  à  courroies 16,734,713 

Wagons   (1,396) 1,872,897 

Tombereaux 1,124,036 

Sacs 788,815 

Total..    . .' 20,520,461 


Pour  le  transport  de  ce  même  grain,  il  a  fallu  1,825  vagons,  216  vapeurs  et  195 
chalands. 

Elévateurs  flottants. 

Grain  transbordé — 

Désignation.  Boisseaux.  Total. 

Blé 4,606,338 

Avoine 936,068 

Orge 551,648 

Graine  de  lin 1,351,838 

Seigle 14,041 

7,459,933 
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Délivré  par  l'élévateur  n°  9 678,864 

14 489,636 

15 1,410,225 

16 1,422,305 

17 1,609,045 

18 1,849,858 


7,459,933 


Transporteurs  à   courroies. 

Grain  délivré  par  les  transportem»  à  ^"*foiès  aux  hangars  suivants: — 

Hangar  n°  2 1,694,911 

"     .       3 1,558,870 

4 1,783,733 

5 2,582,797 

6 3,535,104 

7 * 2,049,798 

8 2,517,644 

9 2,080,883 

10 1,230,517 

11.. 3,184,780 

12 2,300,522 

13 3,646,605 

14 1,502,298 

15 1,313,961 

16.  .    .  , 864,771 

31,847,194 

Transféré  à  l'élévateur  n°  2 221,664 


Total 32,068,858 

Récapitulation. 
Grain  reçu  et  délivré  par  les  élévateurs: — 

Blé 24,428,172 

Avoine 9,360,512 

Orge 3,699,091 

Graine  de  lin 5,524,512 

Maïs 150,794 

Seigle 179,801 

Sarrazin 600,409 

43,349,291 

Pour  le  transport  de  ce  grain,  il  a  fallu  1,827  wagons,  548  vapeurs  et  638  chalands. 
COMMERCE  DU   GRAIN   ET   ASSURANCE    MARITIME. 

Bien  que  d'après  l'état  ci-dessus  on  constate  une  augmentation  de  74  pour  cent 
par  comparaison  à  la  quantité  du  grain  manutentionné  en  1912,  il  ne  faut  pas  perdre 
de  vue  que  sur  les  192,2'60,00O  boisseaux  de  grain  reçus  à  Buffalo,  durant  l'année  et 
transporté  par  des  bâtiments  des  lacs,  un  peu  plus  de  67,000,000  de  boisseaux  de  ce 
grain,  c'est-à-dire  près  de  35  pour  cent,  provenait  de  Fort-William  et  de  Port- Arthur, 
sans  compter  que  de  grandes  quantités  additionnelles  de  grain  passèrent  en  transil 
par  Duluth  et  Supérieur,  grain  dont  la  majeure  partie  aurait  dû  être  transportée  par 
la  route  canadienne  et  le  port  de  Montréal. 

Un  exemple  encore  plus  frappant  du  grand  coulage  qui  nuit  à  la  principale  des  ar- 
tères de  transport  canadiennes  quant  aux  transport  du  grain  peut  être  obtenu  en  compa- 
rant les  routes  suivies  par  le  grain  d'exportation,  en  provenance  de  Fort-William  et  de 
Port-Arthur  en  1903  avec  les  routes  suivies  par  ce  grain  en  1913,  c'est-à-dire  en  établis- 
sant des  comparaisons  alors  qu'environ  28,897,000  boisseaux  de  grain  furent  expédiés 
de  Fort-William  et  Port-Arthur  et  que  Montréal  expédia  25,588,000  boisseaux.  Ceci 
démontre  qu'en  1903  la  quantité  de  grain  expédiée  de  Montréal  était  pratiquement 
égale  aux  grandes  exportations  du  grain  des  Lacs  embarqué  à  Fort- William  et  à  Port- 
Arthur,  alors  qu'en  1913  l'exportation  de  Montréal  en  fait  de  grain  n'a  été'  pratique- 
ment que  le  quart  des  exportations  que  nous  venons  de  considérer. 
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L'étude  du  transport  du  grain  montre  que  cet  état  de  choses  est  dû  en  grande  par- 
tie à  l'insuffisance  du  tonnage  océanique  dont  on  dispose  au  havre  de  Montréal.  En 
effet,  le  tarif  des  assurances  maritimes  actuel  met  les  armateurs  des  bâtiments  pre- 
nant des  cargaison  de  fortune  "  tramp  vessels  "  pratiquement  dans  l'impossibilité  d'ac- 
cepter une  cargaison  canadienne  attendu  que  l'augmentation  de  tarif  exigée  n'est  pas 
proportionnelle  au  tarif  du  fret  pris  dans  les  ports  canadiens.  Cette  disproportionalité 
désavantageuse  aux  armateurs  ne  tend  à  disparaître  que  si  leurs  vapeurs  peuvent  faire 
une  série  de  voyages  consécutifs  entre  le  1er  mai  et  le  1er  octobre. 

Cependant,  malgré  ce  désavantage,  il  est  agréable  de  constater  qu'environ  45  navires 
de  passage  accidentel  à  Montréal  en  repartirent  au  cours  de  la  saison  avec  des  cargai 
sons  complètes  de  grain,  ce  qui  n'a  pas  peu  contribué  à  augmenter  le  chiffre  donné 
ci-dessus  quant  aux  exportations»  de  grain  au  havre  de  Montréal. 

Toutefois,  on  se  rend  bien  compte  que  si  Montréal  veut  conserver  sa  suprématie 
en  tant  que  grand  port  d'exportation  du  grain,  on  ne  doit  rien  négliger  pour 
améliorer  le  tarif  des  assurances  maritimes  à  l'endroit  des  navires  de  commerce  qui 
remontent  le  St-Laurent,  et  ceci  en  tenant  compte  du  fait  que  le  gouvernement  du 
Canada  dépense  des  sommes  considérables  pour  élargir  et  approfondir  le  chenal  mari- 
time du  St-Laurent  et  doter  ce  fleuve  de  tous  les  dispositifs  d'éclairage,  de  balisage, 
etc.,  qui  contribuent  à  y  faciliter  de  plus  en  plus  la  navigation.  Un  abaissement  du 
tarif  d'assurance  permettrait  aux  bâtiments  qui  viennent  sans  régularité  prendre 
cargaison  dans  les  ports  du  St-Laurent,  d'être  traités  dans  les  mêmes  conditions  qu'ils 
le  sont  dans  les  ports  océaniques  des  Etats-Unis  où  les  tarifs  du  fret  océanique  et  des 
assurances  maritimes  sont  peu  élevés.  Etant  donnés  les  efforts  muHiples  que  font  les 
ports  américains  de  l'Atlantique  afin  d'attirer  à  eux  une  bonne  proportion  des  expor- 
tations de  notre  grain,  ainsi  qu'il  appert  au  paragraphe  suivant,  que  nous  extrayons 
de  l'un  des  rapports  annuels  publiés  aux  Etats-Unis: 

"  Afin  de  remédier  au  manque  de  tonnage  d'exportation  qui  existe  maintenant, 
nous  comptons  beaucoup  sur  l'exportation  du  grain  canadien  car,  non  seulement  en 
hiver,  mais  aussi  en  été,  il  est  évident  que  le  port  de  Montréal,  aura  de  plus  en  plus 
besoin  d'être  aidé  quant  aux  exportations  de  grain  "  ;  étant  donné,  cet  état  de 
choses,  disons-nous,  les  commissaires  du  havre  de  Montréal  sont  d'avis  que 
jusqu'à  ce  qu'une  baisse  sensible  du  tarif  des  assurances  maritimes  sur- 
vienne, le  gouvernement  canadien  devrait  sérieusement  considérer  l'opportu- 
nité d'accorder  des  primes  aux  armateurs  des  "  tramp  vessels  ",  en  voyant 
à  ce  que  ces  primes  soient  équivalentes  à  la  différence  des  taux  d'assurance  maritime 
exigés  dans  les  ports  américains  et  dans  ceux  du  fleuve  St-Laurent.  Si  cette  mesure 
était  prise,  il  est  indubitable  que  Montréal  deviendrait  rapidement  ce  qu'il  est  en 
définitive  appelé  à  devenir,  c'est-à-dire  le  plus  grand  port  du  monde  quant  à  l'expor- 
tation du  grain. 

SERVICE    DE    L'ÉLECTRICITÉ. 

Au  cours  de  l'année  1913,  les  demandes  d'énergie  électrique  pour  force  motrice, 
etc.,  faites  au  service  de  l'électricité  dans  toute  l'étendue  du  havre,  ont  été  considéra- 
blement en  augmentation.  Notons  en  passant  que  le  service  en  question  est  chargé 
de  l'installation  et  de  l'exploitation  de  tout  l'outillage  é^ctrique  du  havre. 

Développement  des  applications  de  Vélectricté  .dans  le  havre. — Actuellement,  on  est 
en  train  de  développer  la  puissance  électrique  de  la  station  No.  1,  à  laquelle  on  ajoute 
un  transformateur  d'environ  675  k.  w.,  ce  qui  suffira  à  actionner  électriquement  les 
macr^nes  de  la  partie  agrandie  de  l'élévateur  No.  1. 

Dans  les  ateliers  des  machines,  on  a  installé  plusieurs  petites  machines  électri- 
ques qui  peuvent  fournir  de  5  à  15  h.  p.  Ses  machines  motrices  actionnent  les  ma- 
chines des  ateliers  et  ]es  pompes  de  la  rotonde  pour  locomotives. 

Eclairage  du  hangar  No.  16. — De  la  station  No.  2,  on  a  établi  la  calanisation, 
etc.,  nécessaire  à  l'éclairage  du  hangar  No.  16,  afin  d'éclairer  ses  deux  étages  et  ses 
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bureaux.  Pour  cet  éclairage,  on  se  sert  d'appliques  à  4  lampes  tungsten  de  40  watts 
par  lampe  et  aussi  de  grands  réflecteurs  émaillés  qui  éclairent  le' centre  du  hangar. 
A  l'extérieur,  on  a  installé  de  fortes  lampes  à  arc  à  flamme  jaune,  d'une  force  approxi- 
mative de  2,500  bougies  chacune. 

Multiplication  des  lampes  à  arc  du  havre  au-dessus  du  Mur  de  Haut-Niveau  du 
môle  Victoria. — Les  dispositifs  d'éclairage  ont  été  prolongés  depuis  le  passage  au-des- 
bous  de  la  rue  Berri  jusqu'à  une  petite  distance  du  passage  en  dessous  de  la  rue  Beau- 
dry.  Le  long  du  mur  du  haut-niveau,  on  a  posé  des  lampes  à  arc  du  type  courant,  et 
aussi  loin  que  cet  éclairage  a  été  établi,  on  s'est  servi  de  lampes  du  type  Adams-Ba- 
gnall.    Pendant  toute  la  saison,  on  a  employé  100  de  ces  lampes  de  type  spécial. 

Autres  dispositifs  d'éclairage  avec  lampes  à  arc  donnant  une  flamme. — Aux  éléva- 
teurs No.  1  et  No.  2  et  an  hangar  No.  16,  on  a  employé  plusieurs  lampes  à  arc  plus 
petites  que  celles  dont  nous  venons  de  parler  et  donnant  une  flamme.  En  tout,  60  de 
ces  lampes  furent  employées. 

Derrick  No.  7. — Sur  le  derrick  No.  7,  on  a  procédé  à  une  installation  d'éclairage 
électrique  complète.  C'est  ainsi  que  l'on  a  mis  à  bord  de  ce  derrick,  une  machine 
marine  de  19  chevaux-vapeurs  reliée  directement  à  une  génératrice  électrique  D.  Ç. 
de  7.5  k.  w.  et  de  125  volts. 

On  a  installé  sur  ce  bâtiment  un  tableau  de  distribution  en  marbre  bleu  du  Ver- 
mont  avec  les  accessoires  nécessaires:  savoir  les  commutateurs  et  contrôleurs  de 
l'éclairage  à  arc  et  des  lampes  à  incandescense  du  mâit  de  charge.  Tous  les  fils  de  la 
canalisation  électrique  ont  été  mis  dans  des  canalisations  en  acier  attendu  que  l'on  a 
constaté  que  cette  façon  de  procéder  donne  les  meilleurs  résultats  dans  ce  genre  d'ins- 
tallation. 

-éclairage  du  wharf  de  Longueuil. — Durant  ia  saison  de  1913  on  a  éclairé  à  l'élec- 
tricité, ainsi  qu'on  le  fait  pour  les  rues,  le  wharf  de  longueuil,  afin  que  les  passagers 
qui  prennent  le  bac  à  cet  endroit  puissent  bénéficier  de  cet  éclairage.  Le  personnel 
qui  a  été  chargé  de  l'établissement  de  cet  éclairage  n'a  pas  perdu  de  temps  et  n'a  subi 
aucun  accident,  bien  qu'il  ait  travaillé  dans  les  conditions  plutôt  difficiles,  attendu 
qu'en  même  temps  des  entrepreneurs  poursuivaient  des  travaux  de  construction  audit 
wharf. 

GRUE  FLOTTANTE. 

Au  cours  de  toute  la  saison  de  navigation  on  a  employé  la  grue  flottante  de  la 
commission  du  havre.  La  saison  de  navigation  ayant  commencé  le  18  avril  et  s'étant 
terminée  le  31  décembre  1913,  la  grue  flottante  s'est  livrée  aux  travaux  énumérés  ci- 
dessus  : — 

Nombre  des  jours  de  travail 127 

Nombre  des  heures  de  travail 581  =  28^% 

Pourcentage  du  temps  des  manœuvres  effectuées  en  heures..    ..404r=env.   20% 

Nombre  total  des  levages  : — 

Commerciaux 422 

Pour  le"  service  des  commissaires 70 

Poids  moyen  des  levages  : —  Tonnes. 

Commerciaux 14.92 

Pour  le  service  des  commissaires 20.97 

Levages  les  plus  considérables  ayant  été  exécutés  : — 

Commerciaux 60 

Pour  le  service  des  commissaires 60 

Poids  total  des  levages  exécutés  durant  l'année 6,771-49 

Poids  total  des  levages  effectués  en  1912 5,510 

Exploitation  de  la  scierie  des  estacades. — La  scierie  a  travaillé  pendant  279  jours. 

Au  cours  de  la  saison  on  a  scié  4,604,533  pieds  de  bois  dur  et  de  bois  mou  au  coût 
moyen  de  $3.10  par  mille  pieds,  savoir: — 

86  masses  de  bois  enfermées  autant  de  fois  dans  lo<  estacades  et  représentant  en 
tout  587.520  pieds  linéaires  de  pin  et  d'épinette,  500,536  pieds  linéaires  de  ces  essences 
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furent  sciés  et  délivrés  à  pied-d'œuvre  des  ouvrages  en  crib,  etc.,  et  86,500  pieds  linéai- 
res de  ces  mêmes  essences  furent  enlevées  de  l'eau  par  un  derrick  et  mis  sur  le  môle 
Bickerdike  afin  de  pouvoir  s'en  servir  pour  des  travaux  en  hiver  et  de  pouvoir  dis- 
poser immédiatement  du  reste  au  printemps. 

Au  cours  de  l'année  on  a  employé  la  quantité  de  bois  suivante:  588,213  pieds  linéai- 
res, 2,546,598  mille  pieds  m.p.,  10,544  dormants  de  chemin  de  fer,  441  cordes  de  dosses 
et  8  charges  de  ces  mêmes  dosses. 


ATELIER    DES   MACHINES   ET   CHANTIER   DE   CONSTRUCTION. 

L'atelier  des  machines  et  le  chantier  de  construction  qui  se  trouvent  sur  le  môle 
Mackay  sont  pourvus  de  tout  ce  qu'il  faut  pour  la  construction  et  l'entretien  de 
l'outillage  de  dragage  du  havre  et  celui  des  constructions  qu'on  a  à  y  faire. 

'L'atelier  est  abrité  dans  un  vieux  bâtiment  en  bois,  mais  son  équipement  com- 
porte d'excellents  outils  et  d'excellentes  machines.  Il  existe  aussi  une  très  bonne 
forge  et  une  non  moins  bonne  chaudronnerie,  toutes  deux  équipées  de  façon  à  répon- 
dre aux  besoins  de  la  construction  et  des  réparations. 

Le  chantier  est  très  bien  situé  en  vue  de  la  mise  à  sec  de  la  construction  et  de  la 
réparation  des  navires. 

Depuis  1910  on  a  construit  dans  ces  établissements  toute  la  machinerie  de  deux 
dragues  et  aussi  les  coques  et  les  machines  d'un  derrick  flottant  d'un  remorqueur  et 
de  8  grands  chalands,  à  fond  plat.  Pendant  l'année  on  a  entretenu  et  réparé  comme 
d'habitude  la  flotte  des  commissaires,  sans  s'écarter  des  principes  d'économie  établis. 

COUR   DE    CHEMIN   DE   FER   ET    ATELIER   DE   LOCOMOTIVES. 

Les  grands  travaux  de  construction,,  d'entretien  et  de  réparation  qu'il  y  a  lieu 
de  faire  dans  le  havre,  joints  à  la  nécessité  qu'il  y  a  de  mettre  à  l'abri  et,  de  prendre 
soin  des  locomotives  des  commissaires  ont  exigé  le  choix  d'un  bon  emplacement  pour 
la  cour  de  chemin  de  fer  et  le  bâtiment  devant  contenir  les  locomotives.  Cour  et 
bâtiment  qui  durent  en  outre  être  bien  équipés 

Il  y  a  deux  ans  on  a  choisi  un  emplacament  entre  les  voies  ferrées  du  havre  et  la 
rue  Notre-Dame  en  face  de  la  rue  Davidson,  soit  à  la  section  42  du  havre. 

C'est  à  cet  endroit  qu'on  a  érigé  des  bâtiments  en  béton  armé  pour  la  rotonde  à 
locomotives,  l'atelier  des  machines,  et  les  magasins. 

La  rotonde  qui  se  trouve  reliée  aux  voies  ferrées  du  havre,  contient  six  locomoti- 
ves, des  machines  pour  la  manutention  du  charbon,  un  réservoir  d'eau,  et  un  atelier 
de  réparations. 

L'atelier  des  machines  a  été  construit  et  aménagé  en  vue  d'y  exécuter  des  travaux 
de  mécanique  et  de  menuiserie  et  possède  conséquemment  tout  l'outillage  nécessaire  à 
la  réparation,  à  l'entretien  et  à  la  construction  des1  machines. 

OBSERVATIONS  GENERALES. 

Aménagements  des  quais. — Voici  quelle  était  l'étendue  des  quais  à  la  fin  de  la 
saison  : 

Pour  30  pieds  de  tirant  d'eau  et  plus 20,379  pds  lin.   soit  3.859   milles. 

Pour  25  à  27J  pieds 13,869  "  "     2.859   milles. 

Tirant  d'eau  total 34,248  "  "     6-486  milles. 

Pour  20  pieds  et  moins 3,159  "  "     0.666  milles.  « 

Etendue  des  quais  à  la  fin  de  1913 37,407  "  "     7.152  milles. 
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Etendue  des  voies  ferrées  du  havre. — Voici  quelle  était  l'étendue  des  voies  ferrées 
du  havre  à  la  fin  de  1913  : — 

1.  Au  sud  du  canal  Lachine,  jetée  Bickerdike, 

quai   de   la   Pointe-du-Moulin-à-Vent   et 

à  l'ouest 24,688  pds  lin.  soit  4.6760  milles. 

Chemin  de  fer  Montréal  et  Comtés-Sud.  ..        425  "  "     0.0805   milles. 

Etendue  totale  au  sud  du  canal 25,113  "  "     4.7565   milles. 

2.  Sections  12  à  46,  passage  surélevé,  voie  fer- 

rée de  la  ligne  principale 48,548  "  "     91947   milles. 

Jetées,  élévateurs,  voies  d'évitement,  etc.  ..  69,800         "  "  13-219     milles. 

Sections  35   à  46.     Passage   à  niveau,   voie 

ferrée  de  la  ligne  principale 12,150  "  "     2-303     milles. 

Sections    46    à    62,    passage    surélevé,    voie 

ferreé  de  la  ligne  principale 9,125    -      "  "     1.7282  milles. 

3.  Quais,  manufactures,  etc 19,523  "  '•     3.6464  milles. 

4.  Jetée  de  protection 10,400  "  "     1-9696   milles. 

5.  Rive  sud,  Saint-Lambert 2.300  "  "     0-4356  milles. 

Etendue  totale  des  voies  ferrées  en   usage  en 

1913 196,959  "  "   37-3042   milles. 

Main-d'œuvre. — Le  tableau  suivant  indique  le  nombre  maximum  et  la  moyenne  des 
ouvriers  mployés  directement  par  les  commissaires  du  havre  au  cours  de  la  maison 
1913  :— 

Maximum.  Moyen. 

Construction  des  quais 813  610 

Entretien,  nettoyage,   enlèvement  de  la  glace,  etc 270  58 

Cours  du  havre,  charpentiers,  forgerons,  etc 28  25 

Scierie,  maille,  scieurs  et  aides 33  26 

Ateliers  des  machines,  mécaniciens,  forgerons,  etc 100  74 

Chantier,  charpentiers  et  manœuvres «    ..    ..  103  85 

Flotte   de   dragage  :    équipage    des    dragues,    remorqueurs, 

etc 320  297 

Elévateurs  à  grain,  contremaître  et  manœuvres 8  4  76 

Elévateurs  flottants,   contremaître   et  manœuvres 23  22 

Réparations  et  entretien  du  hangar 23  10 

1,797  1,283 

SAISON    DE    NAVIGATION. 

Au  havre  de  Montréal  la  saison  de  navigation  a  commencé  le  11  avril,  et  ce  fut  le 
remorqueur  Sir  Hugh  Alton  qui  l'inaugura.  Le  vapeur  Sokoto  fut  le  premier  à 
arriver  de  la  mer.  Il  entra  dans  le  havre  le  21  avril.  Le  vapeur  "  Ruthenia  "  fut  le 
dernier  bâtiment  qui  de  la  saison  de  navigation  quitta  le  havre  pour  prendre  la  mer 
il  partit  de  Montréal  le  28  novembre.  A  la  fin  de  l'année  le  31  décembre  le  fleuve  St- 
Laurent  se  trouvait  encore  libre  de  glaces. 

QUESTIONS   FINANCIÈRES. 

L'état  financier  résumé  que  nous  donnons  ci-après  montre  que  'e  montant  total  des 
recettes  portées  au  compte  des  revenus  pour  1913  s'est  élevé  à  $1,361,364.06,  c'est-à-dire 
en  augmentation  de  $31t2,052.56  sur  le  chiffre  de  même  nature  donné  pour  l'année  pré- 
cédente. En  majeure  partie  cette  augmentation  doit  être  attribuée  à  l'exploitation 
de  l'élévateur  à  grain  n°  2 

Les  dépenses  relevées  sur  le  compte  de  revenus  ont  été  de  $1,325,636.36,  donc  $T06,- 
675.39  pour  payer  des  intérêts,  soit  une  augmentation  de  dépenses  de  $216,831.41  par 
comparaison  aux  chiffres  de  l'année  précédente. 

En  conformité  de  l'Acte  2  Georges  V  chap.  36,  on  a  reçu  du  gouvernement  à  titre 
de  prêt  $1,040,000  qui  furent  portés  au  compte  des  dépenses  du  compte  capital,  cepen- 
dant que  $200,000  furent  employés  à  racheter  les  obligations  de  la  série  B.  détenues 
par  le  public. 
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La  dépense  sur  le  compte  du  capital  a  été  de  $2,461,794.62.  Les  principaux  tra- 
vaux d'améliorations  que  l'on  exécuta  furent  les  suivants  : — 

Dragages  du  havre $252,-742  61 

Propriété  immobilière 99,671  35 

Quais,  môles  et  bassins 779,752  80 

Outillage 90,544  09 

Ateliers  pour  bâtiments 14,924  12 

Chemins  de  fer 118,007  53 

Hangars  permanents 190,100  70 

Monte-charges  électriques,  etc.. 31,213  49 

Elévateurs  à  grain 884,837  93 

Au  31  décembre  1913  la  dette  en  obligations  de  la  corporation  du  havre  s'élevait 
à  $21,522,000  dont  $1,672,000  étaient  détenus  par  le  public  et  $19,850,000  par  le  gouver- 
nement du  Canada.  Le  taux  moyen  des  intérêts  de  ces  obligations  est  de  3.334  pour 
cent. 

PERSONNEL   EMPLOYE  PAR  LA  COMMISSION  DIr  HAVRE. 

En  terminant  ce  rapport  les  commissaires  désirent  reconnaître  les  bons  et  loyaux 
services  que  leur  ont  rendus  le  personnel  des  services  sous  leurs  ordres,  au  cours  de 
l'année  dernière. 

W.  G.  ROSS,  président. 

FARQUHAR  ROBERTSON, 

LIEUT.-COL.  A.  E.  LABELLE, 

Commissaires  du  havre. 
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Etat  donnant  la  classe,  le  tonnage  et  le  nombre  des  transatlantiques  arrivés  dans  le 
port  de  Montréal  au  cours  des  dix  dernières  années. 


Nombre 

s 

de 

c 

C 

vapeurs. 

< 

1904 

408 

1905 

422 

1906 

420 

1907 

381 

1908 

364 

1909 

371 

1910 

410 

1911 

401 

1912 

409 

1913 

477 

Tonnage. 


1,267,088 
1,357,517 
1,372,879 
1,339,014 
1,315,688 
1,436,963 
1,656,794 
1,695,613 
1,775,487 
2,020,333 


Nombre 
de  T-M 

barques. 

Tonnage. 

Nombre 
de  T-M 

carrés. 

et  bri- 
gantins. 

3 
3 
3 

1,14 
2,32 

1,87 

4 
4 
2 

1 

'i 

Tonnage. 


318 


1,620 


Nombre 
de  goé- 
lettes. 


Nombre 

Tonnage. 

total  de 

navires. 

2,090 

417 

14,988 

442 

6,084 

439 

381 

364 

371 

411 

401 

409 

477 

Tonnage. 


1,270,640 
1,134,829 
1,380,833 
1,339,914 
1  315,688 
1,436,963 
1,638,414 
1,695,613 
1,775,487 
2,020,333 


Etat  général  donnant  le  nombre  et  le  tonnage  de  tous  les  navires  arrivés  dans  le 
port  de  Montréal  au  cours  des  dix  dernières  années. 


Transatlantiques. 

Provinces  maritimes. 

Navigation 
intérieure. 

Total  général. 

Navires. 

Tonnage. 

Navires. 

Tonnage. 

Navires. 

Tonnage. 

Navires. 

Tonnage. 

1904 

1905 

417 
442 
439 
381 
364 
371 
411 
401 
409 
477 

1,270,640 
1,354,829 
1,380,835 
1,339,014 
1,315,688 
1,436,963 
1,658,414 
1,695,613 
1,775,487 
2,020,333 

379 
391 
381 
361 
375 
299 
336 
361 
327 
343 

586,057 
585,227 
592,388 
586,972 
642,916 
474,450 
574,808 
642,639 
628,437 
670,202 

10,063 
11,112 
12,557 
14,420 
12,434 
10,991 
13,636 
11,670 
12,586 
13,426 

2,354,975 
2,788,551 
3,095,174 
3,620,950 
3,589,124 
3,146,494 
4,327,799 
4,275,019 
4,649,767 
5,703,467 

10,859 
11,945 
13,377 
15,161 
13,173 
11,661 
14,383 
12,432 
13,322 
14,246 

4,211,672 
4,725,607 

1906 

5,068,395 
5,546,936 
5,548,028 
5,057,907 
6,561,021 
6,613,271 
7,053,691 
8,394,002 

1907 

1908 

1909. 

1910 

1911 

1912 

1913 
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Etat  donnant  la  classe  des  navires  du  Bas  Saint-Laurent  et  des  Provinces  maritime* 
arrivés  dans  le  port  de  Montréal. 


Années. 


1904. 
1905. 
1906. 
1907. 
1908. 
1909. 
1910. 
1911. 
1912. 
1913. 


* 

"Vapeurs. 

Goélettes. 

Total. 

Nombre 

Tonnage. 

Nombre 

Tonnage. 

Nombre 

Tonnage. 

366 

582,819 

13 

3,238 

379 

586,057 

364 

580,485 

26 

4,116 

391 

585,127 

367 

588,980 

14 

3,408 

381 

592,388 

343 

579,930 

18 

7,042 

361 

586,972 

350 

640,244 

25 

2,672 

375 

642,916 

273 

470,936 

26 

3,514 

299 

474,450 

306 

572,022 

30 

2,786 

336 

574,808 

330 

639,752 

31 

2,887 

361 

642,639 

292 

625,099 

35 

3.338 

327 

628,457 

299 

666,053 

44 

4,149 

-343 

670,202 

Etat  donnant  la  nationalité  et  le  tonnage  des  navires  de  mer  qui  sont  arrivés  dans  le 
port  de  Montréal  au  cours  de  la  saison  1913  et  dont  les  équipages  comprenaient 
en  tout  73,260  marins. 


Anglais 

Norvégiens  . 
Allemands . , 
Hollandais . . 
Autrichiens , 
Français 

Danois 

Belges 


Total. 


Nationalités. 


Nombre 

des 
navires. 

Tonnage. 

736 

2.469,858 

54 

113,283 

15 

47,483 

4 

12,094 

4 

25,046 

3 

11,147 

3 

4,103 

1 

7,521 

820 

2,690,535 

Des  navires  ci-dessus  désignés,  776  étaient  de  fer  ou  d'acier  avec  tonnage  de  2,686,386  tonneaux,  et  44 
en  bois  avec  tonnage  de  4,149  tonneaux. 
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Tableau  donnant  les  dates  de  l'ouverture  et  de  la  fermeture  de  la  navigation,  de  la 
première  arrivée  et  du  dernier  départ  des  navires  de  mer,  ainsi  que  le  nombre 
maximum  de  navires  qui  se  sont  trouvés  à  la  fois  dans  le  port  de  Montréal,  au 
cours  des  dix  dernières  années. 


Années. 


1904. 
1905. 
1906. 
1907. 
1908. 
1909. 
1910 
1911. 
1912. 
1913 


Ouverture 

de  la 
navigation. 


25  avril , 

19  .. 

20  ., 
23  i. 

22  „ 
16  .. 
1er  m 

23  „ 
23  „ 


Fermeture 

de  la 
navigation. 


9  déc. 
12 

2 
13 

10 

27 

7 

29 

21 

27 


Première 

ai'rivée  d'un 

navire  de 

mer. 


4  mai  . 

2    ,. 
28  avril. 

2  mai  . 
30  avril. 
23 
11 
26 
30 
19 


Dernier 

départ  d'un 

navire  de 


27  nov 
30    „ 

2  déc. 
29  nov. 
26    h 

28  „ 
1er  déc. 

3  „ 
3    h 

29  nov. 


Nombre  maximum  de  navires  à 
la  fois  dans  le  port. 


Navigation 
océanique. 


Dates. 


23  10  sept. 

4  oct. 

26  28  m 

29  24    „ 

24  ,21  juin 
22  I  9  nov. 

25  i  18  mai. 


18  août 

31  juill. 

3  oct 


Navigation 
intérieure. 


180 


Date? 


13  juill. 


175    19  juin. 


124 

8  juill 

103 

8   .. 

104 

30  juin. 

107 

31  août 

122 

18  sept 

85 

5  juin 

86 

21  août. 

92 

25  juill 
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RAPPORT  DE  LA  COMMISSION  DU  HAVRE  DE  QUEBEC  POUR 

L'ANNEE  1913. 

Québkc,  le  2  janvier  1914. 
A  l'honorable  J.  D.  Hazen, 

Ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur — En  conformité  des  dispositions  de  l'Acte  62-63  Victoria,  chap.  34. 
art.  46  (Acte  de  1899  concernant  le  havre  de  Québec),  j'ai  l'honneur  de  vous  sou- 
mettre le  rapport  suivant  qui  a  trait  à  la  gestion  administrative  du  havre  de  Québec 
par  ses  commissaires  au  cours  de  l'année  1913. 

RAPPORT    DE    L'INGÉNIEUR    EN    CHEF. 

Le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  M.  St-Georges  Boswell  que  nous  publions  ci- 
après  donne  des  renseignements  concernant  toutes  les  questions  dont  il  a  charge  et 
dont  il  s'occupe  quant  aux  travaux  du  havre  en  général.  Il  est  aussi  question  dans 
ce  rapport  des  diverses  additions,  modifications  et  réparations  dont  ont  été  l'objet  les 
ouvrages  d'aménagement  du  havre,  comme  il  est  aussi  question  des  travaux  de  moindre 
importance  exécutés  au  cours  de  l'année  sur  les  terrains  du  havre  qui  appartiennent 
à  la  commission. 

RAPPORT  DU  GARDIEN  DE  QUAI. 

Le  rapport  du  gardien  de  quai,  M.  P.  Elynn,  que  nous  publions  ci-après,  donne 
les  renseignements  accoutumés  concernant  le  nombre  des  navires  ayant  fréquentés  le 
bassin  Louise,  les  marchandises  que  l'on  a  débarquées  sur  les  quais  et  que  l'on  y  a 
prises  et  le  trafic  par  chemin  de  fer  dans  les  limites  du  havre  confié  aux  commissaires 
au  cours  de  l'année  1913. 

RAPPORT  DU  MAÎTRE  DU  HAVRE. 

Le  rapport  du  maître  du  havre,  M.  J.  C.  Sullivan,  que  nous  publions  ci-après, 
contient  les  informations  accoutumées  concernant  l'ouverture  et  la  fermeture  de  la 
navigation,  la  formation  de  la  glace  et  le  travail  de  routine  fait  dans  le  bureau  du 
maître  du  havre. 

On  a  renouvelé  pour  une  année  les  baux  des  locataires  avec  réserve  de  pouvoir 
annuler  ces  baux  après  trois  mois  d'avis  si  l'une  ou  plusieurs  des  propriétiés  louées  dont 
il  s'agit  devaient  être  employées  pour  des  fins  d'améliorations  du  havre.  Noms  des  loca- 
taires: "Canadian  Import  Company,"  front  de  200  pieds  donnant  sur  le  bassin  intérieur 
"Québec  Railway  Heat  and  Light  Company",  cour  à  bois  sur  la  Wée,  M  M.  Lachance 
et  Frères,  cour  à  charbon  sur  la  levée. 

Après  entente  avec  les  chemins  de  fer  Grand-Tronc  et  Intercolonial  du  Canada, 
les  commissaires  conjointement  avec  ces  compagnies  ont  loué  un  terrain  qui  est  situé 
entre  les  rues  Saint-André,  Saint-Jacques  et  le  front  du  fleuve.  Sur  ce  terrain  on  a 
construit  un  grand  hangar  à  marchandises  à  l'épreuve  du  feu.  et  on  a  pose  plusieurs 
voies  ferrées  dont  bénéficieront  les  compagnies  de  chemins  de  fer. 

RECETTES    ET    DEPENSES. 

Au  cours  de  l'année  1913,  les  commissaires  ont  encaissé  $232,364.13,  c'est-à-dire 
$106,030  de  plus  que  l'année  précédente.     Quant  aux  dépenses  prélevées  sur  le  compte 
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du  revenu  elles  se  sont  élevées  à  $22*9,307.90,  laissant  un  surplus  de  $3,026.83  après 
avoir  défrayé  les  dépenses  causées  par  l'exploitation  du  havre. 

DÉPENSES   PRÉLEVÉES   SUR   LE   COMPTE   DU    CAPITAL. 

Les  dépenses  prélevées  sur  le  compte  du  capital  durant  l'année,  c'est-à-dire  pré- 
levées sur  le  budget  approuvé  par  votre  département  en  conformité  de  "  l'Acte  de  1913 
concernant  les  avances  de  fonds  à  faire  au  havre  de  Québec  (3-4  Georges  V,  chap. 
41)",  se  sont  élevées  à  $2,612,909.87. 

Dans  un  tableau  annexé  à  ce  rapport  on  trouvera  un  compte  rendu  de  ces  dépenses 
sous  forme  détaillée.  Les  dépenses  générales  prélevées  sur  le  compte  du  capital  et 
fournies  par  le  fonds  disponible  ont  été  $230,243.71.  Nous  avons  annexé  à  ce  rapport 
un  état  détaillé  de  ces  dépenses. 

Les  dépenses  totales  prélevées  sur  le  compte  du  capital  au  cours  de  Tannée  1913 
a  été  de  $2,843,153.58. 

MANUTENTION   DES   WAGONS    DE    CHEMINS   DE   FER. 

Le  1er  juillet  1913  les  commissaires  prirent  charge  du  trafic  de  chemin  de  fer 
sur  les  terrains  du  havre  qu'ils  contrôlent.  Pour  cela  ils  ont  utilisé  trois  puissantes 
locomotives  de  garage.  Je  suis  heureux  de  pouvoir  dire  que  ce  nouveau  service  a 
beaucoup  amélioré  l'état  de  choses  qui  existait  sous  l'ancien  système,  alors  que  toute 
compagnie  de  chemin  de  fer  ayant  accès  au  havre  de  Québec  avaient  l'autorisation 
d'aiguiPer  ses  wagons  sur  les  quais  et  môles  des  commissaires. 

Les  commissaires  ont  fait  amender  le  paragraphe  "  C  "  de  l'alinéa  "  2  "  de  l'article 
22  de  leur  Acte,  de  façon  à  définir  plus  clairement  leur  autorité  quant  aux  manœuvres 
d'aiguillage  et  de  garage  nécessitant  l'emploi  de  locomotive  et  aussi  quant  au  trans- 
port des  marchandises  chaque  fois  que  l'on  aurait  à  faire  usage  de  force  motrice  ou 
qu'il  y  aurait  lieu  de  faire  passer  des  wagons,  etc.,  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  à 
l'autre,  alors  que  ces  lignes  se  raccordent  avec  les  voies  ferrées  et  les  lignes  du  havre. 

MODIFICATION    DES    RÈGLEMENTS. 

Au  cours  de  l'année  les  commissaires  ont  revisé  ou  consolidé  tous  leurs  règlements. 
Dans  cette  modification  des  règlements  ils  ont  inclus  des  règles  et  des  tarifs  concer- 
nant la  manutention  des  wagons  de  chemin  de  fer  concernant  l'emploi  de  leurs  grues 
flottantes  et  concernant  enfin  la  manutention  du  grain  dans  leur  nouvel  élévateur  à 
grain.     Cet  élévateur  à  grain  devrait  être  prêt  à  être  mis  en  exploitation  le  15  mai. 

RÉCOLTE    DE    LA    GLACE. 

Durant  l'hiver  1912-13  on  a  récolté  103,062  blocs  de  glace  destinés  à  être  con- 
sommés sur  place. 

On  a  pris  soin  de  voir  à  ce  que  toute  la  glace  récoltée  pour  des  fins  domestiques 
fut  parfaitement  pure  et  recueillie  dans  des  parties  du  havre  choisies  subséquemment 
à  l'analyse  de  la  glace  qu'elles  offraient. 

Ci -après  nous  avons  annexé  divers  tableaux  et  états  qui  donnent  pour  l'année  les 
renseignements  que  l'on  envoie  d'habitude  à  votre  département  et  qui  concernent  le 
havre  de  Québec.  A  ces  documents  j'ai  joint  un  état  complet  de  la  comptabilité  des 
commissaires  pendant  l'année. 

J'ai   l'honneur   d'être,   monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

RAOUL  RENAUD, 

Secrétaire-trésorier. 
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Recettes. 


1913.  $       c. 

31  déc.  Droits  de  port $  3,981  94 

Droits  de  tonnage  .    .  11,923  20 
Droits    de    port  à  la 

sortie 2,784  81 

Droits  de  port  à  l'en- 
trée      0,967  89 

25,657  84 

Lots  de  grève  et  en    eau   pro- 
fonde        1,111  97 

Revenus  provenant   des  docks, 

des  quais  et  des  bâtiments. . .    199,603  21 

Intérêt 2,101  21 

Amendes 3,763  00 

Divers 97  50 


$232,334  73 


Dépenses. 


1913.  $         c. 

31  déc.  Frais  d'administration,  personnel 

des  ingénieurs,  salaires  et  droits.     30,305  57 

Frais  judiciaires 1,935  28 

Honoraires  de  notaires 190  88 

Dépenses,  diverses,  impressions, 
papeterie,  annonces,  services  du 
capitaine  du  havre,  manœuvres, 

etc   10,687  09 

Achat  de  propriété,  taxes,  assu- 
rance, réparations,  etc.,  et  en- 
tretien des  docks,  quais  et  ma- 
gasins     140,189  08 

Intérêt  de  douze  mois  sur  les  obli- 
gations, 62-63  Victoria,  chap. 
34,  et  6-7  Edouard  VII,  chap. 

36 46,000  00 

Surplus 3,C?6  83 


232,  Si  1  73 


Bureau  des  commissaires  du  havre  de  Québec, 
Québec,  2  janvier  1914. 


Raoul  Renault, 

Secret  œ  ire-trésorier. 
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Commission  du  havre  de  Québec. 

Québec,  le  2  janvier  1914. 

A  M.  Kaoul  Renault, 

Secrétaire- trésorier  de  la  Commission  du  havre. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  suivant  concernant  les 
divers  travaux  exécutés  sous  les  soins  de  mon  service,  pour  l'entretien  et  l'amélioration 
des  dispositifs  d'aménagement  du  havre. 

DIGUE  PRINCESSE  LOUISE. 

Paroi  extérieure  de  la  digue. — La  construction  du  mur  formant  paroi  extérieure 
de  la  digue  "  embankment  "  Princesse  Louise  sur  le  côté  nord  de  cette  digue  et  telle 
que  recommandée  par  MM.  Coode,  Mathews,  Fitzmaurice  et  Wilson  dans  leur  rapport 
du  21  janvier  1913  ;  ayant  été  décidée  par  la  Commission,  celle-ci  prit  des  dispositions 
afin  que  les  travaux  de  construction  projetés  pussent  être  commencés  au  printemps 
dès  l'ouverture  de  la  navigation.  Pour  cela  on  a  acheté,  au  cours  de  l'hiver,  le  bois  de 
pin  du  sud  et  d'épinette  dont  on  aurait  besoin.  De  plus  on  s'assura  la  propriété  d'un 
emplacement  de  l'Anse-aux-Indiens  dont  on  aurait  besoin  au  cours  des  travaux  pour 
la  construction  des  cribs  et  des  fondations.  En  outre  on  s'assura  aussi  la  propriété 
d'un  terrain  de  carrière  située  à  Saint-Nicolas,  sur  la  rive  sud  du  fleuve  Saint- 
Laurent,  et  où  l'on  se  procurerait  la  pierre  nécessaire  aux  travaux  de  construction. 

ANSE-AUX-INDIENS. 

A  cet  endroit  on  a  réparé,  ainsi  que  l'exigeait  les  besoins  du  havre,  le  long 
"  wharf  "  qui  a  environ  1,800  pieds  de  longueur.  De  plus  on  a  construit  une  scierie 
qui  dispose  d'appareils  à  air  comprimé.  On  a  établi  des  cales  de  lancement,  on  a  posé 
des  voies1  ferrées  sur  le  wharf  afin  d'y  manœuvrer  des  grues  roulantes  et  d'y  pouvoir 
transporter  le  bois  et  l'on  a  réparé  ou  construit  des  estacades  de  flottage.  On  a  réparé 
le  hangar  à  sel  dont  on  a  refait  la  toiture  en  employant  du  fer  galvanisé,  le  rendant 
en  général  étanche  au  vent  et  à  l'eau.  Le  bâtiment  où  se  trouve  le  bureau  avait  été 
remis  en  état  d'être  habité.  On  a  construit  une  forge  et  un  estcalier  dont  le  pied 
atteint  la  voie  publique  principale.  On  a  éclairé  à  l'électricité  la  scierie  et  le  bureau. 
Enfin  on  a  établi  deux  derricks  mobiles  que  l'on  a  placés  sur  le  wharf,  afin  de  pouvoir 
manutentionner  le  bois  destiné  aux  cribs  et  l'on  a  acheté  tous  les  outils  de  forage 
nécessaires  à  l'établissement  d'ouvrages  en  crib. 

CARRIÈRE   DE   PIERRE. 

Au  commencement  de  l'été  on  a  commencé  à  exploiter  cette  carrière.  Dans  ce 
but  on  a  construit  un  quai  de  160  pieds  de  longueur  et  20  pieds  de  largeur,  et  préparé 
des  postes  d'accostage  le  long  des  côtés  nord-est  et  sud-est  de  ce  quai,  afin  de  pouvoir 
y  amener  des  chalands  pontés.  De  plus  on  a  construit  un  bâtiment  destiné  à  recevoir 
la  chaudière  et  la  machine,  ainsi  qu'un  magasin,  un  bureau  et  un  logement  d'habita- 
tion. On  a  installé  un  outillage  de  compression  d'air,  mis  sur  rail  une  grue  à  locomo- 
tive que  l'on  a  amenée  sur  le  quai  et  établi  une  voie  ferrée  de  2,000  pieds  de  longueur 
destinée  aux ,  wagons- tombereaux  devant  atteindre  la  carrière. 

L'adjudication  du  transport  de  la  pierre  depuis  le  quai  de  la  carrière  jusqu'à  pied- 
d'œuvre  de  construction  de  la  Commission  du  havre  a  été  confiée  à  la  compagnie 
"  Union  Sand". 
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Construction  du  mur  de  la  paroi  extérieure  de  la  digue. — Afin  de  procéder  à  la 
construction  de  ce  mur,  la  Commission  a  adjugé  à  la  "  Dominion  Dredging  Company  " 
les  dragages  à  exécuter  dans  l'estuaire  de  la  rivière  Saint-Charles.  Au  cours  de  la 
dernière  saison  cette  compagnie  a  en  conséquence  enlevé  à  cet  endroit  2,986,700  yards 
cubes  de  déblais. 

Dans  les  tranchées  que  ladite  compagnie  a  creusées  pour  les  fins  de  la  cons- 
truction, on  a  coulé  en  place  5  des  massifs  en  crib  des  fondations  du  mur  extérieur 
de  la  digue  dont  nous  avons  parlé.  Puis  on  a  avec  des  pierres  procédé  au  remplage 
de  ces  caissons,  o'est^à-dire  que  l'ouvrage  'de  fondation  se  trouve  achevé 
sur  une  longueur  de  8I20  pieds  et  que  le  printemps  prochain  il  se  trouvera  prêt 
à  recevoir  la  superstructure  nécessaire.  Ces  massifs  de  fondation  ont  été  immergés 
jusqu'à  40  pieds  au-dessous  du  plan  d'eau  d'étiage.  Ajoutons  qu'en  outre  des  massifs 
de  crib  qui  ont  été  mis  en  place  trois  autres  se  trouvent  partiellement  achevés,  le  pre- 
mier jusqu'à  30  pieds  de  hauteur,  le  deuxième  jusqu'à  13  pieds  de  hauteur  et  le  troisième 
jusqu'à  6  pieds  de  hauteur.  Une  quantité  considérable  des  matériaux  de  dragage  a 
servi  à  faire  du  remplage  entre  le  mur  de  la  paroi  extérieure  en  construction  et  la 
digue  du  bassin  Louise  telle  qu'elle  se  trouve  actuellement. 

Afin  de  continuer  les  dragages  que  nécessite  la  construction  de  l'ouvrage  dont 
nous  parlons,  dragages  qui  seront  exécutés  au  cours  de  la  saison  prochaine,  les  com- 
missaires du  havre  ont  acheté  deux  puissantes  dragues  et  6  chalands  pour  déblais, 
trois  de  ces  chalands  ont  chacun  500  yards  cubes  de  capacité  et  les  3  autres  300  yards 
cubes  de  capacité.  Les  commissaires  ont  aussi  acheté  un  remorqueur  d'une  force  indi- 
quée de  900  chevaux.  L'une  des  deux  dragues  achetées,  drague  à  succion  du  type 
Fruhling,  a  déjà  été  délivrée  et  a  travaillé  dans  le  havre  pendant  14  jours,  du  5  novem- 
bre au  20  novembre.  Après  quoi  on  l'a  mise  en  état  de  se  rendre  à  Saint-Jean,  N.-B., 
port  à  destination  duquel  elle  partit  le  28  novembre  et  où  elle  arriva  sous  vapeur  par 
ses  propres  moyens  le  5  décembre. 

Quant  à  la  seconde  drague  achetée,  c'est  une  drague  à  norias  avec  godets,  qui 
pourra  enlever  1,000  yards  cubes  de  déblais  par  heure.  Cette  drague  est  actuellement  en 
construction  sur  les  chantiers  de  MM.  William  Simmons  et  Cie,  Renfrew,  Ecosse. 
Elle  sera  livrée  au  cours  de  la  saison  prochaine. 

ÉLÉVATEUR   À  GRAIX. 

Le  18  février  dernier  les  commissaires  du  havre  de  Québec  ont  signé  un  contrat 
avec  la  "  Canadian  Stewart  Company  "  pour  la  construction  d'un  élévateur  à  grain  à 
l'épreuve  du  feu  pouvant  contenir  1,000,000  de  boisseaux  et  devant  être  situé  sur  la 
aiguë  du  bassin  Louise.  Cet  élévateur  devra  être  pourvu  d'une  tour  marine  pour  le 
chargement  et  le  déchargement  du  grain  des  navires  mouillés  dans  le  bassin  à  flot. 
Il  devra  en  outre  disposer  d'une  galerie  contenant  un  système  de  transporteurs  à  cour- 
rois  à  même  de  pouvoir  amener  le  grain  aux  divers  postes  d'accostage  du  bassin  Louise. 
L'élévateur  aura  aussi  un  local  réservé  au  séchage  du  grain,  afin  de  pouvoir  rendre  au 
grain  endommagé  ses  qualités  primitives.  En  établissant  les  plans  de  l'élévateur  dont 
nous  parlons  on  a  pris  des  dispositions  afin  qu'il  puisse  être  agrandi  de  façon  à  pouvoir 
contenir  un  autre  million  de  boisseaux  de  grain. 

La  construction  de  l'élévateur  a  commencé  vers  la  fin  du  mois  d'avril,  et  depuis 
elle  a  été  poursuivie  sans  encombres.  Actuellement  la  partie  de  cet  élévateur  qui  est 
réservée  à  la  manutention  du  grain  proprement  dite,  ses  silos;  le  local  destiné  aux 
machines  d'énergie  motrice  et  le  séchoir  se  trouvent  pratiquement  achevés.  Toutefois, 
les  machines  ne  sont  pas  encore  installées  dans  ce  bâtiment  à  l'intérieur  duquel  il 
reste  encore  quelques  petits  travaux  à  exécuter.  Les  fondations  destinées  à  la  tour 
marine  se  trouvent  achevées,  et  la  superstructure  de  cette  tour  sensiblement  avancée. 
Afin  de  faciliter  l'exploitation  de  l'élévateur  lorsque  l'on  aura  à  s'occuper  du  grain 
transporté  par  des  navires  que  le  système  des  transporteurs  à  courroies  ne  pourra 
atteindre,  on  a  acheté  un  élévateur  à  grain  flottant  de  30,000  boisseaux  de  capacité, 
qui  dispose  en  propre  de  tous  les  moyens  nécessaires  à  la  manutention  du  grain. 

21— 18£ 
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Digue  Louise,  travaux  généraux  et  réparations. — A  l'extrémité  ouest  de  la  digue 
Louise  on  a  établi  une  cour  de  chemin  de  fer  pour  faire  passer  les  wagons  à  l'arrivée 
ou  au  départ  des  voies  du  havre  à  celles  des  compagnies  ou  réciproquement.  On  a 
prolongé  en  l'agrandissant  de  420  pieds  le  hangar  n°  18  qui  se  trouve  sur  le  brise-lames. 
Ce  hangar  a  actuellement  744  pieds  de  longueur. 

Pour  agrandir  le  hangar  n°  1,  il  a  fallu  enlever  le  hangar  n°  24  de  dessus  le  brise- 
lames.  Ce  hangar  a  été  converti  en  atelier  des  machines  dans  lequel  on  a  mis  des 
outils  et  dont  on  s'est  servi  au  cours  de  l'été  dernier.  A  côté  de  l'extrémité  nord  de 
l'atelier  dont  nous  venons  de  parler,  on  a  établi  un  hangar  pour  locomotives  où  l'on 
peut  remiser  et  prendre  soin  des  trois  locomotives  de  la  Commission  du  havre. 

Dans  le  voisinage  des  bâtiments  susdits,  on  construit  en  ce  moment  un  nouvel 
atelier  à  deux  étages  destiné  aux  travaux  de  charpenterie.  Aux  angles  nord-est  et 
nord-ouest  du  môle  n°  1,  on  a  placé  deux  grandes  défenses  permanentes  afin  que  les 
navires  ne  s'abîment  pas  en  passant  autour  de  l'extrémité  de  ce  môle  lorsqu'ils  vont 
s'amarrer  sur  son  côté  ouest  ou  contre  le  mur  de  paroi  en  construction  de  la  digue. 

Afin  de  faire  de  la  place  pour  le  nouvel  élévateur  à  grain,  on  a  été  obligé  d'enle- 
ver la  moitié  du  hangar  n°  22.  Cette  moitié  enlevée  a  été  reconstruite  sur  la  partie 
est  de  la  digue  dont  le  mur  latéral  extérieur  se  trouve  achevé.  Le  bâtiment  en  ques- 
tion est  actuellement  employé  comme  magasin  par  les  commissaires. 

Au  cours  de  l'été  on  a  construit  3  chalands  pontés  ayant,  l'un  75  pieds  par  36,  et 
les  deux  autres  57  par  29  pieds.  On  s'est  servi  de  ces  chalands  pour  le  transport  dc?s 
matériaux  entre  le  quai,  l'Anse-aux-Indiens  et  l'Anse  Lampson.  En  outre  de  ce  qui 
si  été  décrit  ci-dessus  on  a  acquis  pour  s'en  servir  de  façon  générale  :  3  locomotives,  3 
bâtis  de  locomotives,  une  barge:  la  Daves,  un  bateau  automobile:  le  Gossoon,  et  une 
drague  à  succion  du  type  Fruhling. 

Actuellement  il  y  a  en  construction  et  non  encore  délivrés  :  1  grue  flottante  de  50 
tonnes,  une  barge  qui  travaillera  avec  cette  grue  à  l'élévateur  flottant  pour  grain, 
une  drague  à  norias,  6  chalands  en  acier  pour  déblais,  un  remorqueur  et  10  chalands 
pontés.  L'adjudication  pour  la  fourniture  de  la  barge  à  grue,  qui  figure  dans  la  liste 
précédente,  a  été  accordée  à  sir  William  Harold  et  Cie.  Les  6  chalands  pour  déblais 
seront  construits  conformément  au  contrat  par  la  "  Poison  Iron  Works  ".  William 
Simmons  Co.,  de  Renfrew,  Ecosse,  construiront  la  drague  à  norias  et  à  échelles; 
l'élévateur  flottant  pour  grain  et  le  remorqueur  seront  construits  par  la  "  Smith  Dock 
Co.  Ltd."  de  Smithborough,  Angleterre. 

Quant  aux  chalands  pontés  de  la  liste  précédente,  on  les  construit  en  ce  moment 
sous  la  direction  du  service  du  havre  qui  a  à  s'en  occuper.  Le  bateau-automobile 
Gossoon  ayant  été  fort  endommagé  par  le  feu  vers  la  fin  de  la  saison  de  navigation  est 
reconstruit  en  ce  moment  dans  les  ateliers  de  la  commission  du  havre.  On  a  construit 
6  défenses  flottantes  de  7  pieds  de  diamètre  pour  les  mouiller  le  long  du  côté  ouest  du 
môle.  De  plus  au  cours  de  la  dernière  saison  on  a  construit  10  passerelles:  dont  une 
grande  et  deux  petites  pour  passagers  et  7  pour  marchandises. 

Enfin  on  a  renouvelé  le  plancher  devant  les  hangars  nos  25  et  27  et  procédé  à  du 
remplace  là  où  c'était  nécessaire. 

Terminus  du  bac  de  chemin  de  fer. — On  a  démoli  tous  les  vieux  bâtiments  n03 
4,  5,  7,  et  8,  et  les  hangars  et  bureaux  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  qui  se  trou- 
vaient à  l'emplacement  du  terminus  dudit  bac,  puis  on  a  nivelé  le  terrain  et  réparé 
les  quais  Wellington  et  des  Indes  Orientales,  cependant  que  l'on  posait  7,000  pieds  de 
voies  ferrées  et  que  l'on  construisait  deux  hangars  à  marchandises  en  acier  et  en  béton. 
Le  27  octobre  dernier  les  compagnies  Grand-Tronc  et  Intercolonial  ont  pris  posses- 
sion des  nouveaux  bâtiments. 

Nouveau  bâtiment  pour  bureaux. — Au  cours  de  l'hiver  dernier  on  a  fait  cons-. 
truire  en  régie  les  fondations,  le  soubassement  en  béton,  les  égouts  et  les  conduites 
d'eau  de  ce  bâtiment.  Quant  au,  reste,  la  construction  en  a  été  confiée  à  un  entrepreneur 
adjudicataire.  Actuellement,  les  murs,  le  toit,  les  planchers  et  les  cloisons  se  trouvent 
achevés,  et  il  reste  encore  à  exécuter  le  plâtrage  nécessaire  et  à  recouvrir  le  toit  avec 
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des  feuilles  de  cuivre.  Pendant  la  saison  dernière  le  département  de  l'Intérieur  s'est 
servi  du  hangar-débarcadère  n°  27  afin  de  faciliter  le  mouvement  des  passagers  dans 
Ja  partie  du  havre  où  le  service  de  l'immigration  a  le  contrôle  des  immigrants. 

Levée  de  retenue. — Afin  de  retenir  les  matériaux  de  remplage  qui  proviennent 
des  dragages  faits  dans  la  rivière  Saint-Jean,  on  a  construit  à  l'anse  Lampson  un  mur 
de  soutènement  en  crib  de  1,400  pieds  de  longueur  et  dont  les  fondations  vont  jusqu'à 
20  pieds  au-dessous  du  plan  d'eau  d'étiage.  Puis  en  arrière  de  ce  mur  on  a  déposé 
798,000  yards  cubes  de  matériaux  de  remplage. 

Sur  le  mur  de  quai  de  la  digue  bordant  le  bassin  à  flot,  on  a  construit  deux  tours 
pour  le  déchargement  du  charbon  qu'apporte  la  "Nova  Scotia  Coal  and  Steel  Com- 
pany ". 

Le  1er  juillet  dernier  le  service  du  trafic  a  pris  charge  des  lignes  de  chemin  de 
fer  de  la  commission  du  havre.  Ce  fut  le  5  avril  que  pour  la  première  fois  de  la  saison 
on  manœuvra  le  pont  tournant  du  mur  transversal  et  le  15  décembre  qu'on  le  manœuvra 
pour  la  dernière  fois  de  la  saison. 

Ce  fut  le  19  avril  que  pour  la  première  fois  de  la  saison  on  retint  l'eau  dans  le 
bassin  à  flot  et  le  6  décembre  qu'on  la  retint  pour  la  dernière  fois. 

ST.  GEORCxES  BOSWELL, 

Ingénieur  en  chef  et  surintendant  général. 


Québec,  le  1er  février  1914. 

A  M.  Eaoul  Renault, 

Secrétaire-trésorier, 

Commission  du  havre  de  Québec, 
Québec. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  concernant  le  trafic 
effectué  aux  bassins  et  quais  Saint- Charles,  il  donne  le  nombre  de  navires  mar- 
chands qui  y  ont  fait  escale,  leur  tonnage  enregistré  et  le  montant  et  la  désignation 
des  marchandises  débarquées  et  embarquées  au  cours  de  la  saison  1913. 

A  l'entrée:  413  navires,  1,997,117  tonneaux  de  registre;  80,388  tonnes  de  mar- 
chandises, 6,782  tonnes  de  sel,  7,441  tonnes  de  briques,  560  tonnes  de  ciment,  2,378 
tonnes  de  scorie,  214  tonnes  du  tuyau  en  terre  cuite,  610  tonnes  de  poterie,  3,214  tonnes 
de  sel  en  briquettes,  283,486  tonnes  de  charbon  bitumineux,  51,390  tonnes  d'anthracite, 
304  tonnes  de  coke;   au  total,  434,867  tonnes. 

A  la  sortie:  135  navires,  596,743  tonneaux  de  registre;  24,023  tonnes  de  marchan- 
dises, 1,045  tonnes  d'amiante,  17,145  tonnes  de  pulpe,  733  tonnes  de  carton-pâte,  23,327 
pièces  de  bois  de  charpente,  6,052  charges  de  bois  de  charpente;   au  total,  72,325  tonnes. 

Les  vapeurs  des  ports  du  bas  Saint-Laurent  ont  débarqué  1,090  tonnes  de  mar- 
chandises et  3,350  tonnes  de  pulpe;  et  ont  embarqué  à  leur  bord  5,172  tonnes  de  mar- 
chandises. 

Grain  débarqué: 

Boisseaux. 

Avoine 801,024 

Maïs 187,963 

Orge 4,700 

Blé 10,500 

Bois  de  pulpe. — 7,500  cordes. 
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Au  cours  de  la  saison,  les  paquebots  ont  débarqué: 

Passagers  de  première  classe 10,214 

Passagers  de  deuxième  classe 58,425 

Passagers  de  troisième  classe 157,152 

Total 225,791 

Les  compagnies  de  chemin  de  fer  ont  conduit  à  leurs  nouveaux  foyers  les  passa- 
gers de  deuxième  et  de  troisième  classes. 

NAVIRES    AVARIÉS   AYANT    FAIT    USAGE   DES    QUAIS   ET    BASSINS. 

Le  Lady  of  Gaspé  étant  entré  en  collision  avec  le  Crown  of  Cordowa  au  large  de 
Ti\)i s- Rivières  et  ayant  subi  des  avaries  considérables,  fut  forcé  d'aller  s'échouer.  Après 
son  renflouement  il  entra  dans  le  bassin  Louise,  déchargea  sa  cargaison  de  produits 
alimentaires  endommagés,  qui  fut  vendue  à  l'encan.  Après  avoir  débarqué  sa  cargai- 
son ce  navire  traversa  à  Lévis  pour  y  subir  des  réparations. 

Le  vapeur  WhaTeatane,  ayant  frappé  le  quai  de  l'Anse-aux-Indiens  et  y  ayant  subi 
des  avaries  considérables,  se  rendit  dans  le  bassin  Louise,  où  il  déchargea  une  partie 
de  sa  cargaison.  Il  entra  ensuite  en  cale  sèche  pour  y  subir  des  réparations.  Lorsqu'on 
l'eut  remis  en  bon  état,  il  reprit  sa  cargaison  et  gagna  Montréal. 

Au  cours  de  l'année  on  a  loué  à  bas  prix  aux  compagnies  un  certain  nombre  d'es- 
paces sur  les  quais  pour  y  mettre  le  charbon  qu'elles  devaient  enlever  du  front  d'eau. 

La  "  Dominion  Coal  Company  "  fit  transporter,  pour  sa  part,  9,000  tonnes  de  char- 
bon sur  l'espace  qu'elle  avait  loué. 

La  compagnie  "  Nova  Scotia  Steel  and  Coal  "  en  plaça  à  son  tour  22,000  tonnes 
sur  l'emplacement  qui  lui  avait  été  assigné. 

Pendant  tout  l'hiver  on  voit  dans  le  bassin  Louise  du  bois  de  charpente,  du 
charbon,  des  dormants  de  chemin  de  fer,  etc.,  et  dans  les  hangars  à  marchandises  il  y  a 
toujours  du  sel,  des  scories,  de  la  pulpe  qui  s'y  trouvent  emmagasinés. 

Un  grand  nombre  de  navires  de  divers  tonnages  hivernent  dans  le  bassin  Louise 
parce  qu'ils  y  trouvent  un  abri  sûr  jusqu'à  l'ouverture  de  la  navigation. 


Votre  obéissant  serviteur, 


P.  FLYNN, 

Garde -quai. 


Québec,  le  3  janvier  1914. 
M.  Raoul  Renault., 

Secrétaire-trésorier, 

Commission  du  havre  de  Québec, 
Québec. 

.Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  qui  contient  la  nomen- 
clature des  principaux  événements  qui  se  sont  déroulés  dans  le  havre  de  Québec  au 
cours  de  l'année  1913. 

La  navigation  est  restée  ouverte  tout  l'hiver  dans  le  havre  pour  les  bacs  qui  fai- 
saient la  traversée  et  pour  les  deux  vapeurs  de  l'Etat,  Montcalm  et  Lady  Grey. 

Le  13  janvier,  à  6  hres  a.m.,  la  glace  se  forma  au  Cap-Rouge,  mais  elle  commença 
à  se  briser  à  9  hres  p.m.  du  même  jour. 
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Ce  fut  le  14  jancier  que  se  tonna  le  pont  de  glace  entre  l'île  d'Orléans  et  la  terre 
ferme. 

Le  14  janvier,  à  7  lires  a.m.,  le  vapeur  de  l'Etat,  Montcalm,  quitta  le  havre  en 
route  pour  le  bas  Saint-Laurent,  portant  des  passagers  et  des  marchandises.  Il  fut 
de  retour  le  22  janvier. 

Le  9  février,  à  2  hres  p.m.,  le  pont  de  glace  se  forma  de  nouveau  au  Cap-Rouge, 
mais  se  brisa  durant  la  soirée. 

Le  1er  mars,  le  vapeur  de  l'Etat,  Montcalm,  quitta  le  havre  avec  des  passagers  et 
des  marchandises  en  route  pour  le  bas  Saint-Laurent.  Il  fut  de  retour  le  6  du  même 
mois. 

Le  18  mars,  le  vapeur  de  l'Etat,  Montcalm,  quitta  le  port  en  brisant  la  glace  du 
côté  de  Trois-Rivières. 

Le  26  mars,  le  vapeur  Natashquan  gagna  le  poste  de  chargement  du  bassin 
Louise. 

Le  1er  avril,  le  vapeur  Natashquan  quitta  le  havre  en  route  pour  le  bas  Saint- 
Laurent  avec  des  passagers  et  des  marchandises. 

Le  7  avril,  la  glace  se  brisa  dans  le  bassin  de  marée. 

Le  4  avril  un  petit  voilier  entra  dans  le  havre  en  provenance  des  paroisses  du  bas 
Saint-Laurent. 

La  goélette  Florida  entra  dans  le  havre  le  4  avril  en  provenance  du  bas  Saint- 
Laurent. 

Le  18  avril,  la  goélette  Car  on  quitta  le  havre  avec  pleine  cargaison  de  fret,  en 
route  pour  le  bas  Saint-Laurent. 

Le  10  avril,  le  vapeur  Natashquan  arriva  du  bas  Saint-Laurent  avec  des  passagers. 

Le  14  avril,  le  Wacousta  entra  dans  le  havre.  C'était  le  premier  charbonnier 
venant  de  la  mer. 

Le  15  avril,  le  bassin  à  flot  et  le  bassin  de  marée  étaient  libres  de  glace. 

Le  17  avril,  on  vit  descendre  la  glace  des  lacs  et  des  battures. 

Le  17  avril,  le  remorqueur  Sin  Mac,  en  provenance  de  Montréal,  entra  dans  le 
havre  de  Québec. 

Le  18  avril,  la  glace  se  rompit  dans  les  chenaux  Nord  et  Saint-Charles. 

Le  18  avril  le  vapeur  Wacousta  quitta  le  havre  en  route  pour  Montréal. 

Le  21  avril,  le  vapeur  Sckoto,  portant  des  passagers  et  des  marchandises,  entra 
dans  le  havre  de  Québec. 

On  plaça  les  pontons  dans  le  havre  le  23  avril. 

Le  23  avril,  le  vapeur  Saguenay,  de  la  "  Canadian  Steamship  Lines,  Ltd.  ",  entra 
dans  le  havre,  en  provenance  de  Montréal,  et  s'en  retourna  le  même  soir. 

Le  25  avril,  le  vapeur  Tadoussac,  de  la  "  Canada  Steamship  Lines,  Ltd.",  quitta 
la  Malbaie. 

Le  26  avril,  le  paquebot  Teutonic  entra  dans  le  havre,  en  provenance  de  l'Europe. 
(  "était  le  premier  paquebot-poste  à  faire  escale  dans  le  havre. 

Le  18  juillet,  le  croiseur  français  Descartes  entra  dans  le  havre  et  en  sortit  le  20 
du  même  mois. 

Le  27  juillet,  le  Lake  Manitoba,  après  s'être  échoué  sur  l'île  d'Orléans,  s'amarra 
an  brise-lames,  et  lorsqu'il  eut  subi  l'inspection,  il  continua  sa  route  vers  Montréal. 

Le  23  juillet,  le  Lady  of  Gaspé,  après  être  venu  en  collision  près  de  T  rois-Rivière, 
entra  dans  le  bassin  Louise*,  et,  y  ayant  déchargé  sa  cargaison,  se  rendit  dans-  la  calé 
sèche  de  Lévis  pour  y  être  inspecté  et  réparé. 

Le  14  septembre,  le  Wahatane,  de  la  compagnie  "  New  Zealand  Stamship  ", 
s'échoua  à  l'Anse-aux-Indiens.  Après  s'être  retiré  de  sa  mauvaise  position,  il  se  rendit 
au  bassin  Louise,  déchargea  sa  cargaison  et  partit  pour  la  cale  sèche  de  Lévis  pour  y 
subir  les  réparations  nécessaires. 

En  outre  des  travaux  réguliers  accomplis  dans  le  havre  et  les  bureaux  de  la  com- 
mission, on  a  constaté  l'arrivée  de  730  navires  de  mer  qui  ont  mouillé  soit  au  bassin 
Louise,  soit  au  brise-lames,  soit  au  quais  de  la  Pointe-à-Carcy. 
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Parmi  les  plus  importants  travaux  qui  s'opèrent  dans  le  havre  il  faut  noter  le 
mouillage  de  ces  navires,  lequel  se  fait  aussi  bien  la  nuit  que  le  jour. 

Les  limites  de  l'espace  libre,  c'est-à-dire  l'endroit  où  il  est  défendu  de  mouiller, 
et  où  se  trouvent  les  câbles  des  ligne  sde  téléphone  et  de  télégraphe  reliant  les  deux 
rives  du  fleuve,  sont  indiquées  par  des  feux  rouges  la  nuit  et  des  voyants  le  jour,  et 
cela  sur  les  deux  rives  du  fleuve.  L'space  en  question  comprend  une  étendue  de  1,200 
pieds. 

Au  cours  de  la  dernière  saison  le  Tadoussac  de  la  compagnie  "  Canada  Steamship 
Lines,  Ltd.",  arriva  de  la  Malbaie  le  20  novembre. 

Ce  fut  le  27  novembre  que  le  vapeur  Québec  appartenant  à  la  "  Canada  Steamship 
Lines,  Ltd."  quitta  pour  la  dernière  fois  le  havre.  Ce  vapeur  avait  fait  un  service  régu- 
lier entre  Québec  et  Montréal. 

A  tous  les  endroits  concenables  on  a  affiché  des  avis  défendant  de  déverser  dans- 
les  bassins  du  havre  aucuns  déchets  ou  détritus  de  quelque  nature  que  ce  soit, 
et  la  commission  veille  soigneusement  à  ce  que  ces  règlements  soient  observés. 

Ce  fut  le  27  novembre  que  le  dernier  paquebot  portant  du  courrier  YEmpress  of 
Britain  quitta  le  havre  de  Québec. 

Le  vapeur  Ruthenia,  le  dernier  navire  portant  des  passagers  et  du  courrier  quitta 
le  port  le  30  novembre  en  route  pour  la  mer. 

Le  navire  à  propulsion  Caiieton  portant  cargaison  de  charbon  arriva  dans  le 
havre  le  2  décembre,  et  après  y  avoir  déchargé  sa  cargaison  partit  pour  Montréal. 

Le  navire  à  propulsion  Calgary  entra  dans  le  havre  le  1er  décembre  avec  une 
cargaison  de  grain. 

Le  1er  décembre  le  Wacousta  quitta  le  bassin  intérieur  pour  la  mer. 

Le  bassin  à  flot  et  le  bassin  de  marées  sont  actuellement  largement  occupés  par 
un  grand  nombre  de  vapeurs  et  autres  venus  ici  pour  y  passer  l'hiver,  mais  on  a  eu 
soin  de  réserver  tout  l'espace  voulu  pour  l'aménagement  des  vapeurs  qui  pourraient 
venir  mouiller  de  bonne  heure  au  printemps. 

Un  grand  nombre  de  petits  vapeurs  et  autres  ont  pris  leurs  quartiers  d'hiver  dans 
l'Anse-aux-Indiens. 

Les  vapeurs  de  l'Etat  Lady  Grey  et  Montcalm  mouillent  dans  le  bassin  Louise  et 
au  quai  de  la  Pointe-à-Carcy  pour  être  prêt  à  exécuter  leurs  travaux  au  cours  de 
l'hiver. 

Le  vapeur  de  l'Etat  Montmagny  quitta  le  havre  le  13  décembre  avec  des  passa- 
gers en  route  pour  le  bas  Saint-Laurent  et  Halifax. 

Jusqu'à  présent  le  pont  de  glace  entre  l'île  d'Orléans  et  la  terre  ferme  ne  s'est 
pas  encore  formé. 

Le  30  décembre  le  vapeur  de  l'Etat  Champlain  est  entré  dans  le  bassin  Louise 
pour  y  passer  l'hiver. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur. 

Votre  obéissant  serviteur, 

JAS.  C.  SULLIVAN, 

Maître  du  havre. 
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Dépenses  générales  imputables  au  compte  du  capital. 

Locomotives  de  chemin  de  fer I   37,114   04 

Mobilier  de  bureau ' 849   60 

Améliorations    aux    quais    des    Indes    orientales    et    du    Grand- 
Tronc 12,315   70 

Hangar  pour  locomotives 3,035   31 

Atelier  des  machines 449   84 

Améliorations  à  l'Anse-aux-Indiens 1,348   80 

Atelier  de  menuiserie .- 4,299   61 

Jetée  de  la  chaussée  N°  1 1,785   14 

Défenses,  jetée  N°  1 11,932  97 

Hangar  N°   16 1,706  19 

Hangar  Nù  18 12,200   19 

Hangar  N°  23 29178 

Hangar  N°   24 2,144   66 

Chalands  à  ponts 8,218   13 

Propriété  à  l'Anse-aux-Indiens 117,901   67 

Carrière  de  Saint-Nicolas 4,522   25 

Carrière  de  Sillery 3,500   00 

Balance 191   90 

Pont  de  chemin  de  fer 3,660   00 

Bois  de  charpente 2,775   58 

$230,243   71 

•r 

Dépenses  imputables  au  compte  du  capital  à  même  les  crédits  votés  par  le  Parlement 

en  vertu  de  la  "  Loi  des  avances  au  havre  de  Québec,  1913  ". 

Dragage $642,361   52 

Agrandissement  du  quai,  rivière  Saint-Charles 749,013   33 

Elévateur  à  grain 554,349   82 

Terminus  de  bois  de  chemin  de  fer 116,380   75 

Cour  de  chemin  de  fer 10,276  80 

Grue  flottante 24,174   15 

Défenses  flottantes 3,794   10 

Bâtiment  du  bureau 86,559   86 

Outillage  de  dragage 278,839   10 

Ouvrage   en   crib   au   Banc-aux-Mouches 92,150   71 

Drague  à  élévateur 19,009   73 

Chalands  en  acier  à  déblais 36,000   00 

$2,612,909   87 

Etat  comparatif  des  recettes  de  la   Commission  du  havre  de  Québec  au  cours  des 

années  1912  et  1913. 


Droits  de  tonnage 

Droits  de  port  à  l'entrée 

Droits  de  port  à  la  sortie 

Droits  de  port 

Revenus,  bassins,  etc 

Lots  de  grève  et  eau  profonde 

Intérêts  

Divers 

Amendes . 


1912. 

%       c. 
11,138  08 

9,459  29 

4,160  40 

4,006  12 

88,757  12 

1,560  40 

6,979  77 

70  15 


126,131  39 


1913. 


i$       o. 
11,923  20 

6,967  89 

2;784  81 

3,981  94 

199,603  21 

1,111  97 

2,101  21 

97  50 

3,763  00 


232,334  73 


Différence 
en  1913. 


$      c. 
785  12 

2,491  40 

1,375  6:> 

24  18 

110,846  09 

448  43 

4,878  56 

27  35 

3,763  00 


augmentât, 
diminution, 
diminution, 
diminution, 
augmentât, 
diminution, 
diminution, 
augmentât, 
augmentât. 


106,203  34  augmentât. 


RAOUL  RENAULT, 

Secrétaire-trésorier. 
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RAPPORT  DE  LA  COMMISSION  DU  HAVRE  DE  TROIS-RIVIERES. 

Trois-Rimères,  le  26  janvier  1914. 

A  l'honorable  J.  D.  Hazex, 

-Ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur, — Les  commissaires  du  havre  de  Trois-Rivières  ont  l'honneur  de  vous 
soumettre  ci-après  leur  rapport  annuel  où  vous  voudrez  bien  trouver  un  relevé  con- 
cernant l'entrée  et  la  sortie  des  navires;  un  autre  concernant  les  importations  et  les 
exportations  de  marchandises  et  un  troisième  ayant  trait  aux  recettes  et  dépenses  de 
l'année  terminée  le  31  décembre  1913. 

Ainsi  qu'il  appert  de  ces  documents  les  recettes  au  cours  de  l'année  ont  dépassé 
les  dépenses  de  2,894.64,  mais  toutefois,  par  comparaison  aux  recettes  de  1912",  ellles 
leur  sont  inférieures  à  $3,103.05. 

La  diminution  des  recettes  peut  être  principalement  attribuée  à  un  fléchissement 
dans  les  importations  du  charbon  bitumineux  et  du  fer  en  gueuse.  A  cet  égard  il  est 
bon  de  dire  que  la  compagnies  des  Laurentides  n'ayant  pu  comme  par  le  passé  se 
procurer  du  charbon  de  la  Dominion  Coal  Company,  charbon  qu'elle  importait  par 
eau  dans  notre  havre,  elle  a  été  en  conséquence  obligée  dTen  faire  venir  par  chemin  de 
fer  des  Etats-Unis,  du  moins  en  partie,  attendu  que  cette  année  on  n'a  importé  à  Trois- 
Rivière  que  89,642  tonnes  du  charbon  de  la  Dominion  Coél  Company,  alors  que  l'année 
dernière  on  en  a  importé  121,155  tonnes.  De  plus  la  Canada  Iron  Corporation 
de  cette  ville  se  trouvant  en  liquidation  n'a  importé  que  3,696  tonnes  de  fer  en  gueuse, 
alors  que  l'année  dernière  elle  en  importa  10,792  tonnes. 

De  plus  il  y  a  à  signaler  une  diminution  d'importation  de  2,000  tonnes  de  soufre  et 
de  3,000  tonnes  d'argile  à  porcelaine. 

Il  est  probable  que  les  fabriques  qui  font  usage  de  ces  produits  en  ont  mis  de 
côté  une  certaine  quantité  pour  l'hiver,  étant  données  les  mauvaises  conditions  du 
marché  financier. 

De  plus  les  dispositions  de  la  nouvelle  loi  provinciale  ont  aussi  causé  un  petit 
fléchissement  quant  à  l'exportation  du  'bois  de  pulpe  aux  Etats-Unis.  Toutefois,  l'aug- 
mentation du  trafic  fluvial  a  compensé  ce  fléchissement. 

Comme  les  circonstances  qui  ont  été  cause  de  la  diminution  du  trafic  que  nous  si- 
gnalons étaient  indépendantes  de  la  volonté  des  commissaires  du  havre  de  Trois- 
Rivières,  ces  messieurs  n'ont  qu'à  regretter  cet  état  de  choses. 

Pour  l'année  prochaine  les  perspectives  semblent  être  des  plus  favorables. 

Il  y  a  tout  lieu  de  croire  que  tout  le  charbon  que  l'on  consomme  dans  cette  ville 
et  dans  les  villes  avoisinantes  sera  l'année  prochaine  apporté  dans  notre  havre.  Nous 
nous  attendons  aussi  à  ce  que  les  importations  de  soufre,  d'argile  à  porcelaine  et  de 
fer  (mi  gueuse  augmentent  considérablement.  Les  commissaires  profitent  de  l'occasion 
présente  pour  vous  faire  savoir  combien  ils  regrettent  de  ne  pouvoir  être  à  même  de 
ne  pouvoir  offrir  toutes  les  facilités  dont  on  aura  besoin  quant  à  une  certaine  quan- 
tité du  charbon  que  l'on  se  propose  d'apporter  au  havre  de  Trois-Rivières. 

Ainsi  que  vous  le  savez  peut-être  le  quai  Bureau  où  l'on  se  propose  de  manuten- 
tionner le  surcroît  de  charbon  importé  n'est  pas  construit  de  façon  à  permettre  le 
débarquement  de  marchandises  lourdes.  C'est  pourquoi  si  ce  quai  n'est  pas  renforcé 
il  se  pourrait  que  la  commission  du  havre  perde  le  trafic  dont  nous  parlons.  Dans  une 
entrevue  récente  que  les  commissaires  du  havre  ont  eu  avec  le  ministre  des  Travaux 
publics,  il  lui  ont  demandé  que  les  ouvrages  de  renforcement  qu'exige  le  quai  Bureau 
soient  entrepris  de  façon  à  permettre  le  débarquement  de  550,000  tonnes  de  charbon,  ce 
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qui  est  approximativement  la  quantité  de  ce  combustible  que  Ton  se  propose  de  débar- 
quer ici  si  Ton  peut  disposer  dans  le  havre  de  l'aménagement  nécessaire. 

Le  trafic  additionnel  de  charbon  dont  nous  parlons  exige  la  construction  de  dispo- 
sitifs mécaniques  considérables  pour  sa  manutention,  dispositifs  que  dans  son  état 
actuel  le  quai  ne  saurait  supporter. 

L'honorable  ministre  des  Travaux  publics  a  accueilli  favorablement  le  projet  qui 
lui  était  soumis  à  cet  égard  quand  au  renforcement  du  quai  et  il  a  adressé  les  commis- 
saires à  M.  Laneur,  ingénieur  en  chef  de  son  département  qui  étudie,  croyons-nous 
cette  question. 

Les  commissaires  ont  aussi  fait  remarquer  à  l'honorable  ministre  des  Travaux 
publics  qu'il  est  très  urgent  que  l'on  continue  les  travaux  de  construction  projetés 
pour  le  bassin  de  refuge  et  pour  les  quais.  Ces  constructions  ont  été  projetées  par  le 
gouvernement  et  elles  sont  déjà  en  voie  d'exécution.  Leur  achèvement  permettra  aux 
navires  de  se  réfugier  dans  ce  havre  par  mauvais  temps. 

En  effet  de  multiples  accidents,  pertes  de  navires  et  de  cargaisons  surviennent 
tous  les  ans  par  mauvais  temps  et  faute  d'ouvrages  de  protection  convenables,  ne  lais- 
sent pas  que  d'inquiéter  beaucoup  les  commissaires  du  havre,  et  c'est  pourquoi  ils 
demandent  instamment  que  la  construction  du  bassin  de  refuge  susdit  ne  soit  pas 
différée  davantage. 

Aussi  les  commissaires  prennent-ils  la  liberté  de  demander  que  votre  département 
s'occupe  de  cette  question  avec  celui  des  Travaux  publics  et  qu'il  voie  à  l'achèvement 
des  travaux  aussi  vite  que  possible. 

Respectueusement  soumis, 

HENRI  GODIN, 

Secrétaire  de  la  Commission  du  havre  de  Trois-Rivières. 


Tableau  donnant  le  nombre  et  le  tonnage  des  vapeurs  et  autres  navires  signalés  à 
l'entrée  et  à  la  sortie  du  port  de  Trois-Rivières  au  cours  de  l'année  1913. 


Trafic  océanique. — Navires  à  l'entrée. 

Trafic  océanique. — Navires  à  la  sortie. 

Nationalités. 

Nom- 
bre. 

Tonnage. 

En  partance  pour. 

Nom- 
bre. 

Tonnage. 

27 
16 

68,508 
35,865 

Les  ports  de  l'intérieur 

La  Grande-Bretagne.    , 

28 
15 

63,379 
40,994 

Norvégiens 

43 

104,373 

43     ;       104,373 

i 

Trafic  avec  les  Etats-I 

Jnis. 

Trafic  fluvial. 

Barges  à  vapeur 

Vapeurs 

Navires  ayant  passé  d.  les  écluses. 
Barges  à  voiles. ...        

5 

4 

416 

14 

785 

4,181 

42,841 

3,858 

Navires  non  enregistrés 

25 
375 

289 

Goélettes  et  barges 

Remorqueurs  et  bateaux  à  vapeur 

97,922 
32,722 

439 

51,665 

689 

130,644 
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RÉCAPITULATION. 


Trafic  océanique , 

Trafic  avec  les  Etats-Unis 
Trafic  fluvial 


Total  général , 


43 

439 
689 


1,171 


104,337 

51,665 

130,644 

286,682 


Les  bateaux  servant  au  transport  des  produits  du  marché  ainsi  que  les  vapeurs  de  la  Cie  Richelieu  et 
Ontario  ne  figurent  pas  dans  ce  tableau. 

Marchandises. 


Entrée. 


Houille...      

Anthracite 

Soufre 

Argile  à  porcelaine . 

Fer  en  gueuse 

Sable 

Résine 

Pulpe  de  bois 

Bois  pour  pulpe. 


89, 652  tonnes 

12,455 

10,400 

1,086 

3,696 

549 

342 

1,017 

3,658  cordes 


Briques  2,999,500 


Sortie. 


Bois  de  construction 45,581,000  pieds. 

Bois  pour  pulpe 32,389  cordes 

Sable 140,600tonnes 

Pulpe  de  bois 2,805     ., 

Poutres  en  béton l 622     n 

Lattes 1,911,000 


Non  compris  le  fret  à  l'entrée  et  à  la  sortie,  transporté  par  les  vapeurs  de  la  Cie  Richelieu  et  Ontario 
et  de  la  localité. 

Recettes  et  dépenses  pour  l'année  1913. 


Recettes. 


Droits  de  tonnage $  3,695  19 

Droits  de  havre  :  entrée. . .  6,117  42 

sortie. . . .  4,879  19 

Commutation 800  00 

Loyer  des  quais  et  amar- 
rage      ...    .  5,741  31 

Total  des  recettes $  21,233  11 

Intérêts  sur  dépôts 600  70 

Balance  le  31  déc.  1912 

Total  général 


21,833  81 
24,719  64 

46,553  45 


Dépenses. 


Dépenses  courantes $  512  05 

Salaires  et  commissions. .  3,360  92 

Imprimés  et  papeterie.. . .  86  53 
Réparations   et  dépenses 

générales  pour  le  havre.  2,594  67 

Intérêts  sur  obligations. .  9,525  00 

Fonds  d'amortissement . .  1,905  00 


Total  :  dépenses  sur  revenu — 

Dépôts  en  banque  et  fonds  disponibles, 

31  déc.  1913 


Total  général . 


6,554  17 

11,430  00 
17,984  17 
28,569  28 


46,553  45 


Trois-Rivières,  7  janvier  1914. 


HENRI  GODIN, 

Sécréta  ire-  trésorier. 


COMMISSAIRES  DU  PORT  DE  PIGTOU  285 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Rapport  de  la  Commission  du  havre  de  Sydney-nord. 

Sydney-nord,  N.-E.,  le  5  mars  1914. 
A  l'honorable  ministre 

de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 

Monsieur, — Ci-après  j'ai  l'honneur  de  vous  soumettre,  le  rapport  des  commissaires 
du  havre  de  Sydney-nord  dressé  pour  l'année  1913.  J'y  ai  joint  un  état  de  la  compta- 
bilité administrative  de  ce  havre. 

Qu'il  me  soit  permis  d'attirer  l'attention  du  département  sur  les  améliorations 
que  nous  avons  faites  au  brise-lames  et  à  son  voisinage  au  cours  de  l'année.  Là,  en 
effet,  nous  avons  établi  une  très  belle  voie  carrossable  qui  comporte  une  rampe  con- 
sidérable et  nous  avons  mis  tout  le  terrain  en  bien  meilleur  état.  Aussi,  actuellement, 
cet  endroit  est-il  très  couru  comme  lieu  de  plaisir  par  le  public  qui  va  s'y  délasser  à 
l'époque  des  chaleurs. 

Permettez-moi  d'attirer  votre  attention  sur  les  copies  de  lettres  ci-jointes  qui 
montrent  combien  les  navigateurs  apprécient  hautement  les  améliorations  qui  ont  été 
faites  à  l'entrée  du  port  au  cours  de  l'anné  dernière,  alors  que  nous  avons  placé  une 
bouée  à  gaz  et  à  cloche  sur  la  roche  Cran.  Nous  sommes,  on  ne  peut  plus,  satisfaits 
du  mouillage  de  cette  bouée,  attendu  qu'il  a  été  fait  sur  notre  recommandation  vu 
qu'il  s'imposait  de  toute  nécessité. 

Qu'il  me  soit  aussi  permis  d'attirer  votre  attention  sur  quelques-unes  des  résolu- 
tions adoptées  par  notre  bureau  des  commissaires  et  que  votre  département  considé- 
rera favorablement,  nous  l'espérons. 

Si  vous  décidez  d'avoir  quelques  explications  supplémentaires  à  ce  sujet  nous 
nous  empresserons  de  vous  les  donner. 

Respectueusement  soumis, 

KENNETH  MACLEOD. 

Sommaire  des  recettes  et  des  dépenses,  1913. 

DT. 

31  janvier,  fonds  disponibles $614   04 

7  avril,    fonds,    Royal    Bank 296  65 

9   mai,   fonds,   droits  de  port 396   08 

14  juin,  fonds,  Royal  Bank 300  00 

7  juillet,  fonds,    droits   de   port 437  76 

28  juillet,  fonds,   Royal   Bank 960   00 

6  octobre,  fonds.^droits  de  port 876  05 

28          "              "                      "              200  00 

5  nov.              "                      «              400   0j 

31  déc.               "                       "              865   25 

31                         "                       H              129   92 


$5,415   75 


Cr. 

Salaires    et    matériaux,    pour    réparation    du    brise- 
lames $523  79 

Dépenses  diverses 66  90 

Salaires   et   matériaux,   pour   améliorer  le   fonds   au 

ballest 79  45 

7  juillet.     Payé  Royal   Bank 300  00 

4  août.             "                  "           303  75 

6  oct.                "                  "           600  00 

31  déc.               "                  "           317  35 

"      A.    Allen,    loyer,    16    mois 100  00 

"                    "      commission,    Jos.    McPherson.     ..  165  25 
"      R.    McDonald,    maître    de    havre.  .  700  00 
"      Jas.    D.    Bissett,    commissionnaire.  550  00 
Arthur     McDermott,     commission- 
naire   550  00 

"                   "      Kenneth    MacLeod,    secrétaire.     . .  650  00 

31  janv.             "      Balance   disponible 509  26 


$5,415   75 


286 


MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 
RAPPORT    DE    LA   "NOVA   SCOTIA    STEEL    AND   COAL   COMPANY". 


Charbon  exporté — 

durant  l'année  1913,  481,449  tonnes. 
Minerai  de  fer  reçu — 

De  Belle  Isle,  120,500  tonnes. 
De  l'étranger,  7,060  tonnes. 
Marchandises  générales  importées,  8,260  tonnes. 


Kapfort  des  commissaires  du  havre  de  Pictou. 

Pictou,  N.-E.,  le  20  février  1914. 
À  l'honorable  J.  D.  Hazen, 

Monsieur, — Ci-joint  j'ai  l'honneur  de  vous  envoyer  un  état  des  recettes  et  des 
dépenses  de  la  commission  du  havre  de  Pictou,  N.-E,,  pour  l'année  terminée  le  31 
décembre  1913. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

H.  B.  ROSS, 

Secrétaire. 

Commission  du  Havre  de  Pictou. — Relevé  de  comptabilité:  en  compte  à  H.  B.  Ross, 

secrétaire. 


1913. 

23  avril 
5  juin 
11     " 

23  juillet 
27  août 

24  oct. 
24    ■■ 
24    .,• 
31  déc. 
31     „ 

31        H 

31  „ 

31  „ 

31  „ 

31  „ 


1912. 
31  déc. 

1913. 
31  déc. 

31     „ 


Dt. 

Payé  à  Wm,  McLean,  balisage, avec  gaules,  du  chenal  jusqu'à  la  riv.  del'Est. 

Phil.  Hall,  peinture  de  bouées 

Vap.  Hiawatha,  mouillage  des  bouées  du  havre , 

E.  McDonald,  balisage  de  la  riv.  de  l'Est,  avec  gardes 

Robert  McRay 

Est.  Geo.  McDonald,  secrétaire  pour  six  mois 

Scotia  Printing  Co.  : 

Enlèvement  d'obstacles  dans  riv.  Est 

Vap.  Hiawatha,  retrait  des  bouées 

J.  W.  McRay,  vacation  de  jurisconsulte 

A.  D.  Barry,  bois 

Alex.  Talbot,  réparation  de  la  grue  

Ross  Chapman 

Télégrammes  et  téléphone 

EL  B.  Ross,  secrétaire,  six  mois 

Balance    


Cr. 


Balance 


18  00 

7  50 

30  00 

26  50 

5  00 

50  00 

4  36 

10  00 

30  00 

16  00 

7  20 

25  00 

5  00 

1  00 

50  00 

1,124  11 

Montant  reçu  du  receveur  des  douanes,  droits  de  port  pour  l'année  termi- 
née le  31  décembre 


731  56 


678  11 


1,409  67 


Balance 


1,409  67 
1,124  11 


Pictou,  31  décembre  1913. 


D.  SUTHERLAND,  Président. 
H.  B.  ROSS,  Secrétaire. 


COMMISSAIRES  DU  PORT  DE  TOHOXTO  287 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 


RAPPORT    ANNUEL   DE    LA    COMMISSION    DU    PORT    DE    TORONTO,    POUR    L'ANNEE    1913. 

Toronto,  le  18  août  1914. 

A  M.  le  maire  Hocken, 

et  aux  conseillers  municipaux  de  la  ville  de  Toronto,  à  FlIôtel-de-Ville. 

Mkssieurs, — Ci-après  nous  avons  l'honneur  de  vous  remettre  le  rapport  ayant 
trait  à  la  gestion  administrative  du  havre  de  Toronto,  par  ses  commissaires,  au  cours 
de  l'année  1913.  Les  documents  annexés  audit  rapport,  par  nos  divers  chefs  de  service, 
donnent  des  renseignements  détaillés  sur  les  travaux  dont  nous  avons  prévu  l'exé- 
cution. On  y  a  joint  un  relevé  financier  que  nop  vérificateurs-comptables  ont  déclaré 
exact.  Ce  relevé  donne  en  détail  les  recettes  et  les  dépenses  qui  furent  encaissées  ou 
faites  au  cours  de  l'année. 

Nous  sommes  heureux  de  pouvoir  signaler  que  les  travaux  dont,  avec  le  gouverne- 
ment de  la  Puissance,  vous  avez  approuvé  l'exécution  et  dont  nous  avons  proposé  les 
plans  ont  progressé  de  façon  satisfaisante  E:<  conséquence,  qa'il  nous  soit  permis 
d'exprimer  ici  combien  hautement  nous  prisons  l'aide  que  vous  nous  avez  donnée  spon- 
tanément chaque  fois  qu'il  s'est  agi,  dans  l'accomplissement  de  notre  devoir,  de  déve- 
lopper convenablement  le  havre  de  Toronto  et  ses  eaux. 

Vos  tout  dévoués, 

COMMISSAIRES  DU  HAVRE  DE  TORONTO. 

F.    S.   Spence. 

R.  Home  Smith. 

R.  S.  Gourlay. 

T.  L.  Chubch. 

'L.  H.  Clarke,  président. 
A  M.  Lionel  Clarke,  président 

de  la  commission  du  havre  de  Toronto  et  aux 
membres  de  cette  commission. 
Toronto,  Ontario. 

Messieurs, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  ci-joint  le  rapport  qui  a  trait  aux 
traveux  exécutés  par  votre  personnel  dans  le  havre  de  Toronto  au  cours  de  l'année 
1913.  Je  suis  heureux  de  pouvoir  dire  que  ces  travaux,  au  cours  dudit  laps  de  temps, 
6ous  revue,  ont  très  sensiblement  progressé. 

A  la  fin  de  l'année  1912  on  a  achevé  les  plans  préliminaires  que  l'on  devait  sou- 
mettre à  votre  approbation,  avant  de  commencer  l'établissement  des  ouvrages  de  dé- 
veloppement et  d'amélioration  des  biens  fonciers  placés  sous  votre  contrôle  par  les 
citoyens  de  Toronto,  en  novembre  1913. 

Le  conseil  municipal  de  Toronto  et  les  membres  du  gouvernement  du  Canada  ont 
approuvé  les  plans  généraux  préparés  sous  votre  direction  pour  le  développement  du 
havre  de  Toronto  et  du  district  industriel  situé  dans  ce  havre,  ainsi  que  pour  l'amélio- 
ration générale  du  front  d'eau  extérieur  et  l'établissement  de  brise-lames  destinés  à 
mettre  à  l'abri  les  eaux  situées  à  l'est  et  à  l'ouest  du  port  intérieur.  Les  dits  conseil 
et  gouvernement  ont  entrepris  de  faire  exécuter  la  partie  des  travaux  qui  leur  a  été 
assignée.  Par  un  ordre  en  conseil  du  10  juin  1913  le  gouvernement  du  Canada  a 
approuvé  les  plans  complets  qui  lui  ont  été  soumis  par  votre  commission. 
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Au  cours  de  l'année  1913  on  avança  tellement  les  préparatifs,  quant  aux  plans  du 
détail  des  travaux  et  quant  aux  dispositions  à  prendre  pour  les  mises  en  adjudication 
et  pour  commencer  les  travaux,  que  l'on  put  adjuger  le  dragage  à  exécuter  sous  la 
direction  des  commissaires  du  havre,  le  cahier  des  charges  signé,  à  cet  égard,  prévoyant 
les  remplages  à  effectuer  dans  le  district  industriel  et  ceux  devant  faire  disparaître 
certaines  eaux.  Le  coût  minimum  de  ces  travaux  était  fixé  à  $3,950,000  avec  faculté 
d'augmenter  le  cubage  des  dragages  à  faire  au  prix  stipulé  par  yard  cube  dans  le  con- 
trat d'adjudication,  et  ce  au  gré  des  commissaires,  jusqu'à  concurrence  de  la  somme 
de  $6,320,000  en  tout,  au  maximum.  En  même  temps  le  gouvernement  donna  à  l'adju- 
dication, la  construction  d'un  brise-lames  devant  s'étendre  de  l'avenue  Woodbiné  au 
chenal  Est,  sur  le  front  Est  du  lac;  plus  la  construction  d'un  brise-lames  devant  s'éten- 
dre du  chenal  ouest  à  la  rivière  Humber  à  la  partie  ouest  du  rivage  du  lac  ;  et  l'établis- 
sement et  le  dragage  du  chenal  pour  navires  dans  la  partie  industrielle  du  havre.  Tous 
ces  travaux  devaient  au  total,  coûter  $5,371,372.17. 

Le  gouvernement  a  aussi  entrepris  la  construction  de  ponts  à  bascule  au-dessus 
des  entrées  de  l'Est  et  de  l'Ouest  et  au-dessus  du  chenal  pour  navires  dans  la  partie 
industrielle  du  havre.  Toutefois,  l'adjudication  de  ces  ouvrages  n'a  pas  encore  été 
donnée. 

QUAIS. 

Comme  au  commencement  de  l'année  1912  les  commissaires  avaient  décidé  de 
louer  pendant  un  an  les  quais  du  havre,  jusqu'à  ce  que  l'on  ait  atteint  une  décision 
quant  au  développement  du  port  intérieur  et  exécuté  à  cet  endroit  les  travaux  néces- 
saires, au  printemps  de  1913  on  mit  encore  en  location  les  quais  ^donnant  sur  le  square, 
au  pied  de  la  rue  Bay.  Au  commencement  de  l'année  plusieurs  compagnies  de  naviga- 
tion à  vapeur  fusionnèrent  et  devinrent  la  propriété  de  la  compagnie  de  navigation 
Richelieu  et  Ontario.  Les  compagnies  ainsi  absorbées  portaient  les  noms  suivants: 
'•Hamilton  Steamship  Company,"  "Turbinia  Steamship  Company,"  "Niagara  Naviga- 
tion Company  "  et  "  Inland  Lines,  Limited."  Cette  dernière  compagnie  a  un  bail  pour 
la  location  du  quai,  jadis  nommé  quai  Geddes,  qui  se  trouve  au  pied  de  la  rue  Yonge, 
à  l'ouest  de  la  cale  de  ladite  rue.  Le  bail  en  question  expirera  le  31  mars  1915.  A  la 
suite  de  l'absorption  des  autres  compagnies  la  compagnie  de  navigation  Richelieu  et 
Ontario  désira  prendre  de  nouvelles  dispositions  pour  assurer  les  mouvements  de  sa 
nouvelle  flotte,  et  c'est  pourquoi  les  commissaires  consentirent  à  la  résiliation  du  bail 
dont  nous  venons  de  parler  et  à  louer  à  la  compagnie  Richelieu  et  Ontario  :  trois  quais 
qui  sont  connus  sous  les  appellations  respectives  de  quais  de  l'Est,  de  l'Ouest  et  du 
Sud,  qui,  tous  trois,  donnent  sur  le  square  du  havre,  le  prix  de  location  étant  de  $13,000 
pour  une  année.  Ce  chiffre  est  le  plus  fort  que  l'on  ait  consigné  quant  à  la  location 
desdits  aménagements.  Les  commissaires  ont  employé  le  quai  de  la  rue  Yonge,  dont 
le  bail  avait  été  résilié  ainsi  que  nous  l'avons  dit.  Ils  en  rirent  un  quai  public  et  y 
installèrent  le  bureau  du  maître  du  havre,  à  l'extrémité  sud  du  hangar  à  marchandises 
sur  le  côté  Est  de  ce  quai,  et  ce,  afin  que  les  capitaines  de  navires  puissent  se  rendre 
plus  facilement  auprès  de  cet  officier  lorsqu'ils  ont  affaire  à  lui. 

Au  cours  de  l'année  on  a  fait  quelques  réparations  au  quai  du  bac,  à  l'île  Centre, 
afin  qu'il  n'offre  aucun  danger.  Ce  fut  à  cause  des  dépenses  occasionnées  par  ces  répa- 
rations que  l'on  porta  de  $500  à  $1,000  par  an  le  loyer  que  l'on  exige  de  la  "  Toronto 
Ferry  Company  "  pour  l'usage  de  ce  quai. 

Dans  le  rapport  de  l'ingénieur  on  trouvera  un  relevé  détaillé  des  dépenses  encou- 
rues pour  faire  réparer  les  quais  du  havre. 

Quai  public. 

Du  jour  où  une  commission  du  havre  fut  nommée  à  Toronto,  le  public  ne  cessa 
de  réclamer  l'établissement  d'un  quai  qui  lui  serait  réservé,  et  ce,  afin  que  l'on  pût  y 
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amarrer  tout  navire  qui,  entrant  au  havre  de  Toronto,  et  n'appartenant  à  aucune  des 
lignes  fréquentant  régulièrement  se  havre,  pût  débarquer  sa  cargaison  sur  ce  quai 
public. 

Cette  demande  d'un  quai  public  a  a  aussi  été  soutenue  avec  persistance  par  la 
presse  locale,  c'est  pourquoi,  lorsqu'à  la  suite  d'une  entente  spéciale  la  compagnie  de 
navigation  Richelieu  et  Ontario  abandonna  le  quai  de  la  rue  Yonge,  les  commissaires 
du  havre  décidèrent  d'en  faire  un  quai  public.  C'est  à  cette  fin  qu'il  fut  employé 
durant  la  saison  de  navigation  1913,  le  résultat  obtenu  de  ce  fait  a  été  des  plus 
satisfaisants,  étant  donné  que  c'était  la  première  fois  que  l'on  s'efforçait  de  doter  le 
havre  de  Toronto  d'un  quai  de  cette  nature.  Ce  fut  M.  John  Allen,  maître  du  havre 
adjoint  qui  durant  la  saison  de  navigation  remplit  les  fonctions  de  gardien  du  quai. 
H  s'acquitta  de  cette  tâche  de  façon  très  satisfaisante  et  déploya  une  grande  activité 
afin  que  le  quai  public  eût  sa  part  de  trafic. 

Pour  mieux  exploiter  les  hangars  à  marchandises  sur  le  quai,  on  les  a  confiés  au 
gardien  du  quai,  le  chargeant  de  la  direction  de  la  manutention  des  marchandises  et 
de  la  perception  d'un  certain  droit  par  tonne  sur  toutes  les  marchandises  manuten- 
tionnées, tant  au  débarquement  qu'à  l'embarquement,  cependant  qu'il  était  compris 
que  le  personnel  d'un  navire  en  déchargement,  ou  celui  de  la  compagnie  à  qui  les 
marchandises  seraient  consignées  se  chargeraient  de  tous  les  travaux  de  main  d'œuvre 
requis  par  la  manutention  des  marchandises. 

Au  cours  de  la  saison  trente-quatre  navires  débarquèrent  leurs  cargaisons  ou  les 
prirent  sur  le  quai  des  commissaires.  Le  tonnage  total  de  ces  bârtiment  a  été  de  42,297 
tonneaux.  On  a  manutentionné  sur  ce  quai  4,698  tonnes  de  marchandises  importées  et 
3,083  tonnes  de  marchandises  exportées,  au  cours  de  la  saison,  et  les  droits  de  quai  se 
sont  élevés,  sur  le  fret,  à  $2,226.40.  En  outre  de  la  manutention  des  marchandises  on 
a  pourvu  à  certains  aménagements  que  l'on  a  fournis  par  la  mise  en  magasin  des 
marchandises  de  quelques  firmes.  De  ce  fait  on  a  perçu  $162.10.  Cependant  que  l'on 
recevait  $125  à  titre  de  payment  pour  l'amarrage  à  ce  quai  de  deux  navires,  durant 
l'hiver;  Ce  qui  porta  le  revenu  total  du  quai  public  à  $2,513.50. 

Nous  avons  des  raisons  de  croire  que  le  revenu  de  cette  source  aurait  été  plus 
grand  si  la  tempête  violente  du  11  novembre,  au  cours  de  laquelle  dix-neuf  navires  se 
perdirent,  n'avait  considérablement  influé  sur  le  mouvement  du  tonnage  marchand 
durant  le  reste  de  la  saison.  Il  faut  aussi  tenir  compte  qu'un  incendie  qui  se  déclara, 
le  dimanche  matin,  9  novembre,  dans  le  hangar  Est  contribua  à  diminuer  d'autant  l'es- 
pace dont  on  disposait  sur  le  quai  pour  l'emmagasinage  du  fret. 

En  outre  du  revenu  résultant  de  l'exploitation  du  dock  public  les  commissaires 
ont  pu,  du  fait  de  son  existence,  économiser  les  dépenses  qu'aurait  nécessité  l'instal- 
lation, autre  part,  d'un  bureau  destiné  au  maître  du  havre. 

BATEAUX  AUTOMOBILES. 

Dans  le  but  d'avoir  leur  chaloupe  automobile  dans  un  endroit  d'accès  facile  les 
commissaires  avaient  fait  placer  leur  chaloupe  automobile  dans  un  abri  situé  au 
pied  de  la  rue  York,  et  que,  pour  cela  ils  avaient  loué,  au  printemps  de  1913,  de  la 
Marine  Construction  Company".  Mais  un  incendie  s'étant  déclaré  sur  ce  point  du 
havre  dans  la  matinée  du  11  juin,  cette  chaloupe  fut  presque  totalement  détruite  par 
le  feu  qui  consuma  les  abris  à  chaloupes  de  ladite  compagnie  qui,  en  cette  occasion, 
perdit  elle  même  huit  chaloupes.  A  la  suite  de  cet  accident  un  règlement  satisfaisant 
fut  fait  à  l'amiable  avec  la  compagnie,  qui  détenait  une  police  d'assurance.  Cette 
compagnie  consentit  donc  à  payer  $1,500  aux  commissaires  du  havre  à  titre  de  dédom- 
management  et,  de  plus,  elle  leur  permettait  de  reprendre  les  restes  de  sa  chaloupe  pour 
les  utiliser  à  leur  gré.  Par  la  suite,  les  commissaires  demandèrent  aux  principales 
compagnies  qui  construisent  des  bateaux  automobiles  de  soumissionner,  attendu  qu'ils 
voulaient  faire  faire  une  nouvelle  chaloupe  plus  grande  que  l'ancienne.     L'adjudica- 
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tion  fut  accordée  à  la  Gidley  Boat  Company,  de  Penetang,  qui  fut  chargée  de  cons- 
truire une  chaloupe  en  acajou  pouvant  porter  18  personnes.  Cette  chaloupe  fut  ache- 
vée et  livrée  à  la  commission  du  havre  en  septembre  1913.  On  n'a  eu  depuis  qu'à  s'en 
louer. 

Quant  à  la  chaloupe  partiellement  détruite  par  le  feu  elle  fut  reconstruite  et  l'on  se 
servit  de  son  ancienne  machine  que  l'on  remit  en  bon  état;  puis  cette  chaloupe  fut 
mise  à  la  disposition  du  service  des  ingénieurs  afin  qu'ils  pussent  l'utiliser  au  cours 
des  travaux. 

SERVICE  DE  SAUVETAGE. 

Au  cours  de  l'année  1913  on  a  continué  le  service  de  sauvetage,  ainsi  que  d'après 
l'entente  intervenue  en  1912,  et  d'après  laquelle  le  service  de  sauvetage  dans  le  havre 
de  Toronto,  avec  les  patrouilles  nautiques  et  l'application  des  règlements,  incombe 
au  service  de  sauvetage  du  Canada.  En  vertu  de  ladite  entente  les  commissaires 
versent  $3,050  pour  l'entretien  de  la  station  de  sauvetage,  et  en  retour  de  quoi  la 
Puissance  se  charge  des  patrouilles  et  de  l'entretien  et  de  l'inspection  des  dispositifs 
de  sauvetage. 

Au  cours  de  l'année  on  a  déplacé  la  station  de  sauvetage,  de  la  barre  de  sable  de 
l'ouest  on  l'a  transportée  sur  un  point  de  l'île  Wards,  immédiatement  à  l'ouest  du 
chenal  Est,  puis  on  a  commencé  la  construction  d'une  tour  d'observation,  de  type  mo- 
derne, destinée  à  cette  station.  Le  gouvernement  a  de  plus  mis  en  service  deux  cha- 
loupes automobiles  rapides  afin  d'établir  un  service  de  surveillance,  service  qui  s'a- 
jouta à  celui  de  sauvetage,  qui  est  strictement  entretenu  pour  sauver  les  vies  humai- 
nes en  danger  de  perdition.  En  conséquence  de  ce  qui  vient  d'être  dit  on  forma  une 
équipe  d'hommes  qui  de  jour  et  de  nuit  .fit  le  guet  à  la  station,  ce  qui  permit  de  sau- 
ver plusieurs  personnes  sur  le  point  de  se  noyer,  et  d'empêcher  plusieurs  autres  morts 
violentes. 

Bien  que  l'équipe  de  la  station  n'ait  pu  faire  observer  les  règlements  en  perfection, 
elle  s'est  acquittée  de  ses  devoirs,  concernant  le  sauvetage,  de  la  façon  la  plus  satisfai- 
sante. 

Il  est  à  noter  qu'un  certain  esprit  de  mécontentement  s'étant  manifesté  parmi  les 
hommes  de  la  station  de  sauvetage,  vers  la  fin  de  l'année,  le  commandant  Thompson 
du  service  fédéral  de  sauvetage  ouvrit  une  enquête  qui,  le  15  décembre,  fit  congédier 
toute  l'équipe  ou  équipage  de  la  station  y  compris  le  patron  de  la  chaloupe  de  sauvetage 
et  son  second.     On  a  par  la  suite  nommé  un  nouvel  équipage. 

A  la  demande  du  commandant  Thompson  le  service  des  ingénieurs  sous  vos  ordres 
a  coopéré  avec  le  service  fédéral  de  sauvetage  pour  établir  les  plans  d'une  sous-station 
que  l'on  a  l'intention  de  construire  à  l'extrémité  nord  de  l'ancien  ouvrage  en  charpente 
qui  se  trouve  à  l'est  de  la  pointe  Hanlan.  Depuis  lors  les  plans  ont  été  approuvés,  et 
on  espère  que  ladite  sous- station  sera  construite  au  cours  de  l'année  prochaine. 

ENLÈVEMENT  DU  SABLE. 

En  1912,  les  commissaires  décidèrent  qu'à  partir  du  31  décembre  de  cette  même  . 
année  il  serait  défendu  aux  compagnies  privées  d'enlever  du  sable  dans  les  limites  du, 
havre.  Dès  que  ces  dispositions  réglementaires  furent  notifiées  aux  intéressés,  la  com- 
pagnie "  Sand  and  Supplies,  Limited  "  qui  était  celle  qui  prenait  le  plus  de  sable  dans 
le  havre,  s'entendit,  par  contrat,  avec  le  Yacht  Club  Royal  Canadian,  pour  enlever  du 
sable  sur  le  fond  de  mouillage  que  ce  club  loue  des  commissaires.  Ceux-ci  tinrent 
cette  manœuvre  pour  illégale  et  en  violation  des  règlements  faits  par  eux  quant  à 
l'enlèvement  du  sable  du  havre,  et,  en  conséquence  ils  instituèrent  des  poursuites  judi- 
ciaires contre  le  Yacht  Club  pour  empêcher  l'exécution  du  contrat  intervenu  entre  ce 
club  et  la  compagnie  d'exploitation  du  sable.  La  cause  fut  jugée  par  l'honorable  juge 
Middleton  qui  décida  que  la  compagnie  devait  cesser  toute  extraction  de  sable  dans 
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les  limites  du  havre,  et  qu'elle  devrait  payer  aux  commissaires  le  sable  qu'elle  enleva 
du  havre  en  1913.  Le  Yacht  Club  et  la  compagnie  "  Sand  and  Supplies,  Limited  " 
acceptèrent  ce  jugement.  En  outre  de  tous  les  frais  de  la  cause,  la  compagnie  paya 
aux  commissaires  $2,420  pour  les  24,200  yards  cubes  de  sable  qu'elle  avait  enlevés 
durant  l'année. 

Depuis  aucune  compagnie  n'a  essayé  de  draguer  du  sable  dans  le  havre. 

propriétés. 

Les  pourparlers  entrepris  durant  une  partie  de  l'année  19l2  avec  le  chemin  de  fer 
Pacifique-Canadien,  quant  h  un  échange  de  terrain  au  pied  de  la  rue  Bathurst. 
amenèrent  une  solution  au  début  de  1913,  d'après  laquelle  les  commissaires  remirent 
à  la  compagnie  une  partie  de  la  propriété  du  vieux  quai  de  la  reine  et  une  partie  du 
lot  d'eau  à  l'ouest  du  quai  de  la  reine,  cependant  que  par  échange  ils  recevaient  de  leur 
côté,  de  ladite  compagnie  une  partie  du  lot  d'eau  que  le  Pacifique-Canadien  possédait 
à  l'ouest  de  la  propriété  des  commissaires,  plus  une  étendue  de  terrain  situé  au  pied 
de  la  rue  Bathurst  qui  appartenait  aussi  au  Pacifique-Canadien.  En  plus  de  la  cession 
du  terrain  cette  compagnie  résillia  le  bail  consenti  à  perpétuité,  qui  lui  donnait  posses- 
sion du  quai  de  la  reine  et  du  lot  d'eau  de  ce  quai.  En  même  temps,  elle  abandon- 
nait aussi  ses  droits  à  perpétuité  sur  les  quais  du  vieux  chenal  ouest  et  sur  la  cale,  à 
l'est  du  quai  de  la  Reine.  Cette  entente  est  de  la  plus  grande  importance  pour  la  com- 
mission attendu  qu'elle  nous  donne  un  contrôle  absolu  sur  le  front  d'eau  depuis  la  rue 
Bathurst  jusqu'à  la  rivière  Humber,  et  le  droit  de  combler  le  vieux  chenal  de  l'ouest 
dès  que  le  gouvernement  le  permettra. 

En  outre  de  la  résilliation  de  ses  baux  de  location  des  quais  et  de  la  cession  des 
propriétés  qu'elle  détenait  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien  a  con- 
senti à  donner  à  la  ville  de  Toronto  plus  de  facilités  et  un  droit  de  passage  sur  sa  pro- 
priété pour  un  chemin  de  100  pieds  de  large  devant  permettre  de  prolonger  la  rue 
Bathurst  en  ligne  droite  vers  le  sud;  cependant  que  ladite  compagnie  entreprendrait 
à  ses  frais  la  modification  des  bâtisses  de  façon  à  faciliter  le  prolongement  en  question. 
En  retour  les  commissaires  ont  demandé  à  la  ville  de  céder  au  Pacifique-Canadien  un 
petit  terrain  triangulaire  de  l'ancien  acqueduc  Asylum,  afin  que  la*compagnie  puisse 
avoir  accès  à  la  propriété  qu'elle  a  achetée.  Le  conseil  municipal  a  consenti  à  cette 
cession  et  les  documents  nécessaires  de  cession  des  droits  ont  été  rédigés  et  signés  par 
le  maire  et  le  secrétaire. 

Notons  que  lorsque,  en  1911,  la  ville  céda  le  front  d'eau  à  notre  commission,  elle 
ne  possédait  pas  le  lot  d'eau  de  19  acres  qui  se  trouve  en  face  des  terrains  de  l'exposi- 
tion, immédiatement  à  l'est  de  la  rue  Duiïerin.  En  conséquence,  les  commissaires  ont 
demandé  au  gouvernement  les  titres  de  propriété  de  ce  lot  afin  de  posséder  intégrale- 
ment tout  le  front  d'eau.  Aussi,  le  27  janvier  reçurent-ils  du  gouvernement  le  titre 
qui  leur  octroyait  la  propriété  demandée,  dont  nous  venons  de  parler.  Les  commis- 
saires ont  aussi  demandé  au  gouvernement  les  titres  de  propriétés  des  lots  d'eau  situés 
au  nord  et  au  sud  du  nouveau  chenal  de  l'ouest,  y  compris  le  lit  de  l'ancien  chenal  de 
l'ouest  et  le  lot  d'eau  situé  en  face  de  l'avenue  Ellis,  sur  le  bord  du  lac,  à  l'est  du  che- 
nal Est  de  l'îUe  Eisherman.  Les  détails  concernant  l'octroi  des  titres  de  ces  propriétés 
ne  sont  pas  encore  réglés,  mais  tout  porte  à  croire  que  le  gouvernement  consentira  à  ce 
qu'on  lui  demande. 

Bien  que  la  cession  faite  par  la  ville  à  votre  commission,  vous  ait  donné,  messieursr 
le  plein  contrôle  du  front  d'eau  à  l'est  et  à  l'ouest  du  port  intérieur,  il  faut  remarquer 
que  la  majeure  partie  de  la  propriété  donnant  sur  la  baie,  entre  les  rues  Bathurst  et 
Cherry  restait  sous  le  contrôle  des  compagnies  de  chemin  de  fer  et  de  certains  particu- 
liers. Aussi,  afin  de  remédier  à  cet  état  de  choses  et  de  s'assurer  le  contrôle  complet 
de  tout  le  front  d'eau,  la  commission  du  havre  entreprit  des  pourparlers  avec  les  che- 
mins de  fer  Pacifique-Canadien  et  Grand-Tronc  afin  de  s'assurer  les  droits  de  rivage 
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que  possèdent  ces  compagnies,  entre  les  rues  Bathurst  et  York.  x\ctuellemen  t,  les 
pourparlers  susdits  semblent  devoir  assurer  une  solution,  et  il  n'y  aurait  plus  que  quel- 
ques détails  à  régler  afin  de  tout  terminer  et  de  placer  sous  le  contrôle  des  commissaires 
toute  cette  partie  du  front  d'eau  du  havre.  Lorsque  cela  sera  les  commissaires  auront 
sous  leur  juridiction  tout  le  front  d'eau  depuis  la  rue  Bathurst  jusqu'à  la  rue  Yonge. 
En  outre,  comme  d'après  l'entente  intervenue  quant  à  la  construction  d'un  viaduc,  la 
commission  pourra  exercer  ses  droits  dans  le  but  de  s'assurer  le  contrôle  de  la  pro- 
priété, qu'elle  ne  possède  pas  encore,  et  qui  s'étend  entre  la  rue  Yonge  et  la  rue  du 
Parlement.  De  la  sorte  la  commission  du  havre  de  Toronto  s'assurera  intégralement 
le  contrôle  du  front  d'eau  qu'elle  développera  dans  l'intérêt  des  citoyens  de  Toronto. 

DROITS  RIVERAINS. 

Au  commencement  de  l'année  le  colonel  W.  Hamilton  Merritt,  a  porté  devant  la 
cour  Suprême  d'Ottawa  la  cause  qu'il  a  instituée  contre  la  ville  de  Toronto,  avant  que 
votre  commission,  messieurs,  eut  acquis  la  section  industrielle  du  havre.  Cet  appel 
fut  fait  parce  que  les  cours  de  première  instance  s'étaient  prononcées  contre  le  deman- 
deur, qui  prétendait  que  sa  propriété  sur  le  côté  sud  de  l'avenue-Est  jouissait  de  droits 
riverains.  Depuis  M.  H.  M.  Mowat,  C.R.,  qui  représente  le  colonel  Merritt  et  d'au- 
tres propriétaires  dont  les  biens  touchent  à  la  section  industrielle  du  havre,  vers  le 
nord,  s;est  mis  en  devoir  de  s'entendre  avec  votre  commission,  que  représente  en  l'es- 
pèce votre  avocat  M.  A.  C.  McMaster  et  d'autres  fonctionnaires.  Actuellement  une  en- 
tente est  intervenue  d'après  laquelle  lesdits  propriétaires  renoncent  à  leurs  droits  rive- 
rains, pourvu  que  votre  commission  leur  accorde  certains  privilèges. 

Signalons  aussi  qu'avant  que  la  cour  Suprême  eut  rendu  jugement  dans  la  cause 
susmentionnée,  instituée  par  M.  Merritt,  la  compagnie  "Schofield-Holden  Machine"  et 
MM.  Rickey  frères,  qui  sont  deux  firmes  de  construction  de  navires,  dont  les  ateliers 
se  trouvent  au  pied  de  la  rue  Carlaw,  avaient  institué  des  procédures  contre  la  ville 
de  Toronto,  ainsi  que  dans  la  cause  Merritt,  procédures  qui  par  la  suite  entraînèrent 
les  commissaires  à  y  prendre  part  en  qualité  de  codéfendeurs.  Ces  causes  furent 
jugées  conjointement  par  devant  le  chancelier  sir  John  Boyd.  La  défense  des  intérêts 
des  commissaires*  du  havre  était  confiée  à  M.  McMaster,  avocat  de  la  commission,  et 
celle  des  intérêts  de  la  ville  à  M.  Gray.  Depuis  la  fin  de  l'année  le  chancelier  a  rendu 
un  jugement  qui  déboute  le  demandeur  et  dans  lequel  il  est  démontré  clairement  que 
la  propriété  en  question  n'avait  aucuns  droits  riverains.  Par  la  suite  on  a  porté  en 
appel  le  jugement  susdit  que  l'on  a  soumis  à  la  décision  de  la  cour  d'appel  d'Ontario. 

VIADUC  DE   TORONTO. 

A  la  suite  de  l'appel  porté  par  devant  le  gouverneur  général  en  conseil,  par  les 
compagnies  de  chemins  de  fer  qui  désiraient  se  soustraire  aux  ordres  des  commissaires 
des  chemins  de  fer  du  Canada,  quant  au  raccordement,  au  moyen  d'un  viaduc,  des 
voies  ferrées  et  des  rampes  de  haut  niveau  donnant  sur  le  front  d'eau  de  Toronto,  les 
compagnies  de  chemins  de  fer  abandonnèrent  les  efforts  qu'elles  faisaient  afin  de  faire 
remplacer  ledit  viaduc  par  des  ponts.  Dans  ces  conditions  les  commissaires  prirent  part 
à  des  négociations  qui  intervinrent  entre  la  ville  et  les  compagnies  de  chemins  de  fer, 
dont  les  intérêts  étaient  confiés  à  M.  H.  L.  Dragton,  commissaire  en  chef  des  chemins 
de  fer  du  Canada.  Ces  négociations  aboutirent  à  un  règlement  du  différend,  d'après 
lequel  on  construirait  un  viaduc,  mais  en  suivant  un  tracé  autre  que  celui  que  l'on 
avait  choisi  tout  d'abord.  Le  règlement  dont  nous  parlons  fut  signé  par  toutes  les 
parties  en  cause  et  définitivement  mis  à  exécution  le  29  juillet  1913  avec  la  confirma- 
tion d'un  ordre  émis,  pour  lui  doner  effet,  par  le  bureau  des  comissaires  des  chemins 
de  fer  du  Canada.  En  vertu  du  règlement  intervenu  les  compagnies  de  chemins  de 
fer  doivent  acheter  toutes,  les  propriétés  au  sud  des  voies  ferrées  sur  l'esplanade,  de- 
puis la  rue  Yonge  jusqu'à  la  rue  Cherry.  Il  est  entendu,  en  outre,  qu'après  avoir  déduit 
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une  bande  de  terrain  de  230  pieds  de  largeur  destiné  au  viaduc,  les  commissaires  du 
havre  auront  la  faculté  de  prendre  le  reste  de  la  propriété  ainsi  acquise,  moyennant  le 
rembours  qu'ils  feront  aux  compagnies  de  chemins  de  fer  de  la  moitié  de  la  somme 
qu'ils  auront  payée  pour  la  propriété,  ou,  autrement,  les  commissaires  pouront  pren- 
dre la  partie  do  la  propriété  achetée  par  les  compagnies  et  qui  se  trouve  au  sud  du 
viaduc,  en  payant  aux  dites  compagnies  un  tiers  de  la  somme  totale  que  leur  aura 
coûté  toute  la  propriété.  Les  commissaires  ne  sont  pas  tenus  de  se  prévaloir  de  la 
faculté  qui  leur  est  ainsi  donnée  avant  que  toute  la  propriété  en  question  n'ait  été  ache- 
tée. Lorsque  les  commissaires  auront  profité  des  avantages  dûs  au  règlement  intervenu, 
et  que  l'entente  qu'ils  sont  en  train  de  conclure  avec  les  compagnies  de  chemins  de  fer 
l'acitique-Canadien  et  Grand-Tronc  sera  chose  faite  quant  à  l'acquisition  de  tous  les 
droits  riverains  depuis  la  rue  York  jusqu'à  la  rue  Bathurst,  ils  auront  alors  le  con- 
trôle complet  du  front  d'eau  intérieur  du  havre  de  Toronto  depuis  la  rue  Bathurst  à 
l'ouest  jusqu'à  la  rue  du  Parlement  à  l'est. 

INCENDIES. 

Au  cours  de  l'année  deux  petits  incendies  ont  quelque  peu  endommagé  les  aména- 
gements du  havre  appartenant  à  ses  commissaires.  Le  premier  de  ces  incendies  sur- 
vint le  13  septembre  1913  dans  les  bureaux  et  salles  d'attente  attenant  à  la  forme  de 
radoub  de  Toronto,  au  pied  de  la  rue  Bay.  Les  pompiers  se  rendirent  promptement 
sur  les  lieux  et  le  feu  fut  éteint  avant  qu'il  eut  atteint  des  proportions  sérieuses.  A 
la  suite  de  cet  incendie  un  règlement  fut  fait  avec  les  compagnies  d'assurance  qui 
consentirent  à  payer  $1,500  qui  couvrirent  les  dégâts  tels  qu'évalués. 

Le  9  novembre  on  découvrit  du  feu  dans  le  hangar  est  du  dock  de  la  rue  Yonge, 
lequel  hangar  était  alors  rempli  de  colis  de  macaroni  et  de  cassonade.  Ce  feu  s'était 
déclaré  en  un  endroit  peu  accessible,  derrière  des  caisses  de  macaroni,  cependant  bien 
qu'il  venta  violemment  les  pompiers  purent  l'éteindre  avant  qu'il  eut  causé  des  pertes 
considérables.  Les  marchandises  qui  furent  très  abîmées  en  cette  occasion  étaient 
couvertes  par  des  assurances  détenues  par  les  cosignataires,  lesquels  après  règlement 
reçurent  de  ce  chef  $1,600  que  leur  versèrent  les  compagnies  d'assurance.  Les  dégâts 
immobiliers  causés  par  ces  deux  incendies  furent  réparés  par  le  service  de  la  construc- 
tion, sous  le  contrôle  du  service  des  ingénieurs  et  le  coût  des  réparations  ainsi  faites 
fut  couvert  par  les  montants  des  assurances. 

AFFERMAGES. 

Le  8  février  1913  le  feu  détruisit  complètement  l'immeuble  du  club  de  canotage 
Parkdale.  Or,  comme  cette  maison  se  trouvait  dans  l'alignement  des  améliorations 
projetées  par  la  commission  du  havre  sur  le  front  d'eau,  on  informa  les  administra- 
teurs dudit  club  qu'on  ne  leur  permettrait  pas  de  construire  une  nouvelle  maison  au 
même  endroit.  En  conséquence,  des  pourparlers  furent  entamés  entre  le  club  et  les 
commissaires  du  havre,  lesquels  se  terminèrent  pas  l'affermage  audit  club  d'un  site 
réservé,  situé  sur  le  front  d'eau  ouest,  au  pied  de  l'avenue  Wilson,  et  destiné  aux 
besoins  d'un  club  nautique.  Comme  l'emplacement  en  question  se  trouve  actuellement 
à  une  certaine  distance  du  rivage  dans  le  lac,  les  commissaires  promirent  au  club  de 
taire  construire  des  fondations  convenables  du  nouvel  immeuble  du  club,  sur  l'emplace- 
cement  susdit;  les  travaux  dont  se  chargeaient  les  commissaires  devant  être  faits  par 
eux  à  titre  de  compensation  pour  la  remise  du  bail  et  des  droits  que  le  club  avait  sur 
l'emplacement  de  Sunnyside.  Les  fondations  du  nouveau  local  du  club  furent  exécu- 
tées dans  l'automne,  afin  que  la  construction  du  bâtiment  pût  être  entreprise  au  cours 
de  Tannée  1914. 

Des  deux  côtés  les  négociations  furent  poursuivies  avec  beaucoup  d'équité,  chacun 
montrant  le  désir  de  permettre  la  réalisation  des  améliorations  du  front  d'eau  du  havre 
de  Toronto. 
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Quand  la  section  de  la  baie  Ashbridge  fut  cédée  ainsi  que  ses  titres  aux  commis- 
saires, la  compagnie  "  Foundry(  Spécial ty  "  avait  à  bail  un  petit  lot  de  terrain  situé  à 
l'est  de  l'entrée  principale  de  ladite  baie.  Les  bâtiments  qui  se  trouvaient  sur  ce  lot 
étaient  des  plus  grossiers,  en  bois  de  charpente,  et  construits  à  bon  marché,  d'aucuns 
étaient  couverts  en  partie  avec  des  feuilles  de  métal.  Après  avoir  passé  en  de  nom- 
breuses mains  cette  propriété  passa  dans  celles  de  M.  R.  P.  Powell,  qui  était  à  la  tête 
de  la  '"Queen  City  Foundry  Company."  Or,  lorsque  l'on  traça  les  rues  de  la  section 
industrielle  il  se  trouva  qu'un  petit  lot  fut  formé  en  arrière  de  la  propriété  de  cette 
compagnie,  aussi  chercha-t-on  à  s'entendre  avec  M.  Powell  dans  le  but  de  lui  louer  une 
plus  vaste  étendue  de  terrain  pourvu  qu'il  s'engage  à  améliorer  ses  battisses.  A  la  suite 
de  ces  négociations,  M.  Powell  loua  le  terrain  offert  et  consentit  à  remplacer  les  bâti- 
ments existants  par  des  bâtiments  permanents  construits  en  brique.  Il  a  depuis  tenu 
sa  parole,  ce  qui  fait  que  maintenant  le  bâtiment  de  la  fonderie  a  un  aspect  convena- 
ble et  ne  jure  plus  avec  le  milieu  environnant. 

Actuellement  la  "  Poison  Iron  Works  Company  "  est  en  train  de  voir  à  l'installa- 
tion d'une  forme  de  radoub  qu'elle  exploitera  concurremment  à  son  outillage  de  l'espla- 
nade. Cette  compagnie  s'est  entendue  avec  la  ville  afin  que  l'on  ferme  la  rue  Frederick 
au  sud  de  l'esplanade,  et  aussi  pour  qu'elle  puisse  louer  cette  propriété  et  le  block  à 
l'ouest,  qui  a  66  pieds  de  front,  afin  de  pouvoir  établir  le  bassin  de  la  forme  de  radoub 
qu'elle  se  propose  de  construire.  Ce  bail  n'avait  pas  été  signé  quand  la  propriété  passa 
aux  mains  de  votre  commission,  MM.  les  Commissaires,  attendu  que  la  compagnie  Poi- 
son avait  fait  quelques  diificultés  quant  aux  conditions  pécuniaires  de  la  location.  A 
la  suite  du  transfer  de  la  propriété  la  question  fut  soumise  à  votre  commission  pour 
qu'elle  en  décide,  mais  comme  à  ce  moment  la  question  du  viaduc  se  trouvait  réglée, 
l'on  savait  que  la  propriété  Poison  ainsi  que  d'autres  propriétés  sur  le  front  d'eau 
seraient  expropriées  afin  de  pouvoir  établir  ledit  viaduc.  Ceci  étant  donné  on  jugea 
qu'il  serait  peu  sage  de  parler  de  bail  à  accorder  à  la  compagnie  Poison,  et  les  commis- 
saires du  havre  décidèrent  de  ne  point  signer  ce  bail,  et  de  laisser  la  propriété  libre  de 
toute  entrave  jusqu'au  jour  où  l'on  en  aurait  besoin  pour  le  viaduc. 

RÉCEPTIONS. 

Au  cours  de  l'année  la  commission  du  havre  s'est  jointe  au  conseil  municipal  pour 
recevoir  officiellement  les  membres  du  conseil  municipal,  de  Montréal,  lorsqu'en  corps 
ils  vinrent  visiter  Toronto.  Les  commissaires  du  havre  aidèrent  aussi  à  recevoir  les 
délégués  de  la  "  National  Municipal  League,"  puis,  en  septembre  à  recevoir  l'honorable 
Robert  Rogers  à  qui  on  fit  visiter  le  havre  et  le  front  d'eau,  alors  qu'on  expliqua  à  ce 
ministre  les  améliorations  que  l'on  avait  l'intention  d'exécuter  dans  le  havre.  Le  coût 
total  de  ces  réceptions  a  été  de  $493.52. 

MARCHÉ  AUX  FRUITS. 

En  1913  on  étudia  l'établissement  d'un  marché  aux  fruits  moderne  afin  de  répon- 
dre aux  besoins  du  commerce  croissant  des  fruits  dans  la  ville.  Aussi,  un  comité  spé- 
cial, de  membres  du  conseil  municipal,  sous  la  présidence  du  contrôleur  Thos.  Foster, 
fut-il  constitué  afin  de  se  renseigner  à  ce  sujet  et  de  faire  un  rapport.  Les  commis- 
saires du  havre  furent  priés,  ainsi  que  des  membres  de  la  chambre  de  commerce  de 
prendre  part  aux  travaux  dudit  comité.  Ce  comité  visita  le  marché  aux  fruits  actuel, 
situé  au  pied  de  la  rue  Yonge.  A  une  assemblée  tenue  par  la  suite,  votre  commission, 
messieurs,  fut  priée  de  préparer  un  rapport  et  des  plans,  rapport  dans  lequel  vous  sug- 
géreriez un  emplacement  convenable  pour  le  marché  aux  fruits  de  Toronto.  Afin  de 
se  procurer  les  renseignements  qu'exigeait  un  tel  travail,  l'ingénieur  en  chef  et  le  secré- 
taire de  la  commission  visitèrent  plusieurs  villes  américaines  afin  d'en  étudier  les  mar- 
chés et  les  qualités  qu'ils  possèdent.  Ce  fut  à  la  suite  de  ce  voyage  que  le  rapport  et 
les  plans  sudits  furent  préparés  puis  soumis  à  la  commission  avant  d'être  soumis  au 
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comité  conjoint.  Mais  l'urgence  des  affaires  de  la  ville  et  l'élection  municipale  subsé- 
quente empêchèrent  une  nouvelle  assemblée,  et  le  nouveau  conseil  municipal  ne  s'oc- 
cupa plus  de  la  question  du  marché  aux  fruits.  Le  rapport  et  les  plans  le  concernant 
sont  toutefois  prêts,  et  ils  pourront  être  soumis  à  la  ville  dès  qu'on  le  jugera  à  propos. 

TRANSPORT  DES  MARCHANDISES,  ETC. 

Le  14  octobre  la  commission  m' ayant  prié,  ainsi  que  l'ingénieur,  de  nous  entendre 
avec  le  commissaire  Howe  Smith  et  de  préparer  des  plans  concernant  le  développe- 
ment et  l'exploitation  du  nouveau  front  d'eau  à  établir  dès  la  construction  du  viaduc,  et 
pourvoyant  à  l'établissement  de  nouvelles  voies  ferrées  sur  les  terrains  de  remblai 
créés  par  les  commissaires,  nous  nous  mîmes  à  l'œuvre.  Aussi  le  26  novembre  sui- 
vant les  plans  en  question  vous  furent-ils  soumis.  Ils  donnaient  une  idée  des  moyens 
de  transport  à  employer  à  l'aide  de  voies  ferrées  rayonnant  d'une  gare  centrale  située 
dans  le  voisinage  du  pied  de  la  rue  Bay,  sur  le  front  d'eau,  permettant  d'atteindre  de 
nombreux  points  au  delà  de  la  banlieue  de  Toronto.  Ce  projet  fut  approuvé  par  la 
commission  qui  le  soumit  au  bureau  de  contrôle  le  jour  même  de  sa  réception,  y  joi- 
gnant une  lettre  qui  expliquait  le  document.  A  son  tour  le  bureau  de  contrôle  soumit 
le  projet  susdit  à  un  groupe  d'ingénieurs,  savoir:  les  ingénieurs  chargés  des  travaux 
de  la  ville;  l'ingénieur  en  chef  de  la  commission  hydro-électrique  de  la  province  et 
l'ingénieur  en  chef  de  la  commission  du  havre  de  Toronto,  afin  que  ces  messieurs 
puissent  faire  un  rapport  sur  la  matière  qui  leur  était  soumise.  La  question  est  en- 
core à  l'étude  de  la  part  de  ces  messieurs. 

FINANCES. 

A  la  suite  de  l'adoption  des  plans  d'amélioration  du  havre  et  du  front  d'eau,  dont 
une  grande  partie  des  travaux  devaient  être  exécutés  par  le  gouvernement,  sous  les 
auspices  du  ministère  des  travaux  publics,  la  commission  du  havre  se  trouva  dans  la 
nécessité  de  faire  procéder  aux  dragages  nécessaires  qui,  on  l'avait  décidé,  devaient 
être  entrepris  en  même  temps  que  la  construction  du  brise-lames  dont  se  chargeait  le 
gouvernement.  En  conséquence  on  mit  à  l'adjudication  ces  travaux  de  dragage  qui, 
finalement,  furent  adjugés  à  la  compagnie  canadienne  Stewart,  à  raison  de  19| 
cents  par  yard  cube.  Ce  chiffre  étant  le  plus  bas  de  tous  ceux  figurant  dans  les  cinq 
soumissions  reçues. 

Afin  de  pouvoir  faire  face  aux  dépenses  de  tels  travaux  on  décida  de  se  procurer  au 
moins  les  fonds  nécessaires  à  leur  continuation  pendant  un  an,  aussi  fut-il  entendu 
que  l'on  émettrait  dans  ce  but  $1,500,000  d'obligations.  A  cette  fin  on  fit  imprimei' 
des  titres  d'obligations  représentant  chacun  $1,000  avec  la  somme  équivalente  en 
livres  sterlings.  Le  capital  et  l'intérêt  étant  garantis  par  la  ville,  et  les  obligations 
devant  porter  intérêt  de  4£  pour  cent,  et  être  r achetables  quarante  ans  après  leur 
émission.  A  la  demande  du  bureau  de  la  trésorerie  de  la  ville  les  obligations  ne  se- 
raient pas  mises  en  vente  en  Angleterre.  Cela  fut  cause  qu'elles  furent  placées  un  peu 
meilleur  marché  que  s'il  en  eut  été  autrement,  leur  prix  de  vente  ayant  en  outre  souf- 
fert de  la  pénuerie  du  marché  financier  au  moment  de  leur  placement,  c'est-à-dire  en 
septembre  1913.  Toute  l'émission  fut  vendue  à  MM.  Wm.  A.  Read  et  Compagnie, 
de  la  ville  de  New-York,  qui  achetaient  les  obligations  à  raison  de  89£  avec  intérêts 
accumulés.  Les  commissaires,  dans  cette  transaction,  touchèrent  la  somme  nette  de 
$1,342,500,  les  intérêts  accumulés  jusqu'au  moment  de  la  vente  du  dernier  lot  des 
obligations  s'étant  élevés  à  $18,214.34.  Mais  comme  la  majeure  partie  de  la  somme 
à  toucher  ne  devait  pas  être  employée  avant  que  les  travaux  fussent  bien  amorcés  on 
s'entendit  avec  la  Toronto  General  Trusts  Corporation  et  la  National  Trust  Company, 
pour  placer  ces  fonds  d'après  le  plan  de  garantie  de  ces  institutions  de  crédit.  D'après 
ce  plan  les  compagnies  en  question  ne  placèrent  les  fonds  que  contre  des  garanties 
spécifiées  et  payèrent  5  pour  cent  d'intérêt  annuellement,  après  avoir  garanti  le  rem- 
bours  des  fonds  du  capital  à  une  date  déterminée.  De  cette  façon  les  commissaires  se 
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trouvaient  disposer  d'un  capital  suffisant  pour  commencer  les  travaux,  et,  en  même 
temps,  ils  ne  perdaient  que  peu  sur  les  fonds  immobilisés  à  la  banque. 

Au  cours  de  L'année  le  revenu  net  non  compris  l'encaisse  provenant  de  la  vente 
des  obligations,  ou  d'assurances  et  autres  items,  compensé  par  les  comptes  courants 
en  vertu  de  contrats,  s'est  élevé  à  $68,679  dont  $56,384.46  proviennent  de  loyers,  $8,593.34 
de  droits  de  ports,  $2,513.50  du  dock  public,  $615.75  d'intérêts  de  fonds  en  banque  et 
$572.05  d'intérêts  sur  des  obligations  déposées  à  la  banque  de  Toronto.  Ce  revenu  accuse 
une  augmentation  de  $12,222.79  par  comparaison  au  revenu  de  1912".  La  majeure  partie 
de  cette  augmentation,  soit  $8763.42*  prévient  d'une  augmentation  des  propriétés 
louées. 

Au  cours  de  l'année  les  dépenses  prélevées  sur  le  compte  du  revenu  se  sont  élevées 
à  $27,264.61  laissant  une  balance  de  $40.819.59. 

Pendant  les  années  1912  et  1913  plusieurs  dépenses  à  prélever  sur  le  compte  du 
capital  l'ont  été  sur  celui  du  revenu,  attendu  que  l'on  n'avait  pas  pris  les  mesures  fi- 
nancières qu'imposeraient  les  dépenses  à  prélever  sur  le  compte  du  capital.  Toutefois 
on  a  soigneusement  tenu  compte  de  toutes  ces  dépences.  Aussi  de  la  vente  des  obli- 
gations de  la  première  émission  on  fit  un  versement  de  fonds  de  $70,847.40  du  compte 
du  capital  à  celui  du  revenu  pour  rendre  à  ce  dernier  la  somme  qui  lui  revenait.  H 
était  en  effet  absolument  nécessaire  de  sauvegarder  l'exactitude  du  compte  du  revenu, 
attendu  que  de  toute  rigueur  au  cours  des  deux  ou  trois  premières  années  des  tra- 
vaux, on  devra  faire  de  très  grosses  dépenses  à  prélever  sur  le  compte  du  capital  avant 
que  l'on  ne  puisse  encaisser  des  revenus  considérables;  et  il  faut  remarquer  que  les 
intérêts  des  obligations  vendues  dans  le  but  de  pouvoir  régler  les  dépenses  à  prélever 
sur  le  compte  du  capital  devront  être  payés  à  même  les  fonds  du  compte  du  revenu. 

Au  cours  de  l'année  1913  les  dépenses  prélevées  sur  le  compte  du  capital  se  sont 
élevées  à  $149,821.42.  On  trouvera  le  détail  de  ces  dépenses  dans  le  raport  de  l'in- 
génieur en  chef. 

•  ASSURANCES. 

Lorsque  le  bureau  de  contrôle  eut  à  considérer  le  budget  municipal  pour  1913, 
il  a  demandé  aux  commissaires  du  havre  de  prendre  les  dragues  hydrauliques,  n°  1  et 
n°  2  de  la  ville,  ainsi  qu'une  drague  à  mâchoires  "  clam-shell  '  et  de  voir  à  l'exploita- 
tion et  à  l'entretien  de  ces  dragues.  Les  commissaires  du  havre  acquiescèrent  à  cette 
demande  et  ajoutère  les  dites  dragues  à  l'outillage  dont  ils  disposaient  déjà.  Cette 
augmentation  de  l'outillage  nécessita  une  augmentation  correspondante  des  assurances, 
ce  qui  fit  qu'à  l'expiration  de  l'ancienne  police  d'assurance,  le  17  novembre,  le  montant 
total  des  biens  de  la  commission  s'était  accru  de  $196,604  en  1912,  à  $301,094  en  1913 
il  fallut  augmenter  le  montant  des  primes  à  payer  de  $2,791.77  à  $4,275.53. 

PERSONNEL. 

Pendant  l'année  tout  mon  personnel  s'est  acquitté  de  ses  devoirs  de  la  façon  la 
plus  satisfaisante,  y  mettant  tant  de  zèle  et  d'enthousiasme  qu'il  me  serait  difficile  de 
citer  des  noms  en  particulier.  Qu'il  me  suffise  de  dire  que  tout  le  personnel  a  fait 
loyalement  son  devoir  dans  l'intérêt  de  la  commission  du  havre,  et  que  dans  tous  les 
services  rien  ne  laisse  à  désirer  quant  au  travail  des  employés.  Qu'il  me  soit  permis 
ici,  tant  au  nom  de  mon  personnel  qu'au  mien,  de  remercier  la  commission  de  la  bonté 
dont  elle  a  accueilli  nos  efforts  et  de  la  générosité  avec  laquelle  elle  a  récompensé  nos 
services. 

Ci-après  on  voudra  bien  trouver  le  relevé  de  la  comptabilité  établi  par  le  service 
des  comptables,  et  certifié  exact  par  les  vérificateurs. 

Le  tout  respectueusement  soumis, 

ALEX.  C.  LEWIS, 

Secrétaire. 
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Relevés  financiers. 

Recettes. 

Montant  disponible,  1er  janvier  1913 $  38  42 

Loyers  reçus 56,384  46 

Droits  de  port 8,593  24 

Droits  de  quaiage  (quai  public) 1,918  70 

Assurance — (Incendie  du  bassin  du  bac  de  Toronto)  .  .  1,500  00 

Intérêts  sur  les  dépôts 615  75 

Intérêts  sur  les  obligations  (Banque  de  Toronto) .  .    .  .  572  05 

Emprunts  sur  obligations 960,000  00 

Augmentation  des  intérêts  sur  l'emprunt  par  obligations  8,202  03 

Dépôts  des  entrepreneurs 197,500  00 

Intérêts  sur  les  dépôts  des  entrepreneurs 665  60 

Comptes  en  suspens  reportés  de  1912 80  14 


$1,236,070  39 


Placements  à  courte  échéance $  650,000  00 

Assurance  sur  les  propriétés  du  quai,  etc.  2,931  99 

Dragages  (à  l'entreprise) 543  09 

Mur  de  quai  au  pied  de  la  rue  York.  .   .  .  272  73 

Mur  de  quai  entre  bassin  du  bac  et  Inlands  818  87 

Mur  de  quai  entre  bassin  Jacques  et  Ferry  478  74 

Feux,  bouées  et  balises 1,021  51 

Dépenses  de  voyage 3,169  11 

Dépenses  du  bureau 5,424  07 

Postes  de  sauvetage 2,851  32 

Remplage  des  lots  de  grève,  rue  Bathurst.  .  240  45 

Construction  d'un  abri  pour  canot  auto.  .  .  597  35 

Automobile  No.  1  (entretien) 1,243  36 

(inspection) 569  39 

(assurance) 187  25 

Automobile  No.  2  (Capital) 3,100  00 

Terminus  du  chemin  de  fer  électrique   . .  42  04 

Canot  automobile  No.  1   (entretien) .  .    .  .  560  00 

(Capital) 500  00 

Canot  automobile  No.  2  (entretien)    ....  225  05 

Canot  automobile  No.  4  (Capital) 1,300  00 

Drague  à  godets  "  Orange  Peel  " 2,678  50 

Drague  hydraulique  No.  1 7,405  33 

Drague  hydraulique  No.  2 11,607  42 

Drague  hydraulique  No.  3 17,422  08 

Outillage  des  ingénieurs 52  16 

Frais  d'émission  des  obligations 1,277  50 

Ouvrage  en  crib  du  Parkdale  Canoë  Club.  416  84 

Levé  hydrographique 474  70 

Levés  de  précision  (repères  permanents) .  .  812  20 

Eampe  de  raccordement 79  40 

Levé  du  front  d'eau 1,554  51 

Développement  du  front  d'eau 43,425  44 

Bassin  du  bac  de  Toronto,  île  Centre. .    .  .  2.357  61 
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Bassin  du  bac  de  Toronto  au  pied  de  la 

rue  Bay 6,696  70 

Service  des  dessinateurs 10,684  86 

Service   de  l'arpentage    14,644  03 

Compte  de  dragage 11  06 

Réparations  du  bassin  de  l'île  Ward 28  60 

Compte  de  l'outillage 41  03 

Au  sud  des  bassins  de  Harbor  Square  .  .  34  15 

Inland  Dock  Line 220  84 

Services  des  annonces 3,752  34 

Entretien  du  quai  de  la  Reine 208  62 

Entretien  du  bassin  public 173  12 

Epreuves  de  fondation 522  87 

Remplage  de  lots  de  grève,  central   ....  57  68 
Section  industrielle  du  havre  de  Toronto 

remplage 1,190  45 

Section  industrielle  du  havre  de  Toronto, 

entretien 157  37 

Forages 1,821  96 

Bassins  divers $  68  95 

Lakeside  Home  Dock 7  55 

Arpentage  des  terrains 4,787  47 

Atelier,  Harbor  Square 6  18 

Réparations  du  bassin  public  et  balances.  1,527  09 

Canadian  Lake  Line  Dock 749  83 

Mobilier  de  bureau 388  40 

Bureau  du  directeur  des  dragages,  mobilier  21  46 

Comptes  recevables 1,133  00 

Service  des  dessinateurs 22,401  55 

Banque  Dominion 198,165  60 

Banque  de  Toronto 98,958  35 

Escompte,  emprunt  sur  obligations 100,800  35 

Intérêts  sur  fond  d'excédant 1,187  80 

Prêt  par  la  banque  de  Toronto  (1912)    . .  4,437  47 

Montant  en  caisse  le  31  décembre  1913.  . .  .  115  31 


$1,241,272  75$  68  95 

Montant  imputable  à  1912  porté  à  1913  et 

proportionné  aux  dépenses $  5,163  71 

Transport  de  mobilier 568  85 

$  4,594  86 

Moins  crédits 68  95 

Moins  usure  du  mobilier 538  55$       5,202  36 


$1,236,070  39 


DEVELOPPEMENT    DU    FRONT    D  EAU. 

Dépenses   de   1912    imputables    au   capital 

portées  à  1913 $     37,423  42 

Moins   le  montant  proportionné   aux   tra- 
vaux     5,163  71 

$     32,259  71 
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Dépenses  pour  l'année  1913. 

Contrat  du  dragage 543  09 

Escompte  sur  obligations 2,520  00 

Automobile  n°  1  (entretien) 1,243  36 

(inspection) 569  39 

(assurance)    187  25 

Développement  du  front  d'eau  n°  1 43,425  44 

Frais  de  déplacement 3,169  11 

Remplage  des  lots  de  grève,  rue  Bathurst.  .  240  45 

Service  des  dessinateurs 21,794  32 

Forages 1,821  96 

Epreuves  pour  fondation 522  87 

Terminus  du  chemin  de  fer  électrique.  ...  42  04 

Drague  à  godets  Orange  Peel 2,678  50 

Drague  hydraulique  n°  1 7,405  33 

Drague  hydraulique  n°  2 11,607  42 

Drague  hydraulique  n°  3 17,422  08 

Rampes  de  raccordement 79  40 

Dépenses  de  l'émission  des  obligations.  ..  .  1,277  50 

Parkdale  Canoë  Club,  ouvrages  en  crib.  . .  416  84 

Levé  hydrographique   474  70 

Arpentage  du  front  d'eau 1,554  51 

Levés  de  précision  (repères  permanents)  .  . .  812  20 

Service  des  dessinateur 10,617  86 

Service    de   l'arpentage 14,509  43 

Canot  automobile  n°  2  (entretien) 225  05 

Annonces 3,752  34 

Section  industrielle  du  havre  de  Toronto.  .  1,947  82? 

Arpentage  des  terrains 4,787  47 

Assurance 398  84 

Outillage  des  ingénieurs 34  76 

Réceptions 803  80 

Outillage  des  arpenteurs  et  des  dessinateurs     $        1,145  67 

Transport  de  propriétés 5,000  00 

Transport  de  mobilier 20  25 

Balance    imputable    au    développement    du 

front  d'eau  au  31  décembre  1913 183,078  92 


=99 


$    189,244  84  $  189,244  84 


Compte  général  de  balance,  31  décembre  1913. 

Propriétés $8,741,752  29 

Mobilier  de  bureau 3,400  68 

Outillage  des  arpenteurs  et  dessinateurs.  . .  .  1,145  69 

Placements 665,000  00 

Comptes  recevables 2,894  55 

Loyers  recevables 4,136  00 

Compte  de  l'outillage 165,234  60 

Banque  de  Toronto 98,958  35 

Montant  en  caisse 115  31 

Augmentation  des  loyers 3,485  67 

Escompte  sur  obligations 198,280  00 

Développement  du  front  d'eau 183,078  92 
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Dépôts  des  entrepreneurs  et  intérêts $  198,165  60 

Emprunt  sur  obligations 960,000  00 

Paiements  en  suspens 1,230  94 

Usine  du  mobilier - 1,838  55 

Assurance  (Toronto  Ferry  Fire) 1,500  00 

Augmentation  des  intérêts  sur  obligations 8,202  03 

Kevenu  et  dépenses 105,287  32 

Propriété  No.  1  (anc.  commission  du  havre) 472,340  00 

Propriété  No.  2  (ville  de  Toronto)    8,262,584  00 

Compte  de  l'outillage  (ville  de  Toronto)    154,500  00 


$10,165,648  44  $10,165,648  44 
T.  GRAYDON,  Comptable. 

Nous  avons  vérifié  les  livres  et  les  comptes  de  l'année  dernière  et  les  avons  trouvés 
exacts  et  conformes  aux  livres  des  commissaires. 

Nous  aovns  aussi  trouvé  exacts  et  bien  tenus  les  reçus  et  polices  d'assurances. 

S.  BRUCE  HARMAN, 

SYDNEY  H.  JONES; 

Vérificateurs. 


Le  1er  avril  1914. 


Compte  de  l'outillage. 


Drague  hydraulique  No.  1 $  20,000  00 

Drague  hydraulique  No.  2 55,000  00 

Drague  hydraulique  Ni.  3 75,000  00 

Drague  à  godets  "  Orange  Peel  " 1,500  00 

Chaland  No.  1 500  00 

Chaland  No.  2 500  00 

Chaland  No.  3 1,000  00 

Chaland  No.  4 250  00 

Canot  automobile  No.  1 2,860  00 

Canot  automobile  No.  2 750  00 

Canot  automobile  No.  3 215  00 

Canot  automobile  No.  4 1,300  00 

Automobile  No.  1 3,000  00 

Automobile  No.  2 3,100  00 

Outils,  etc.,  à  l'atelier  de  Harbor  Square 259  60 


$165,234  60 
Placements. 

Obligations  détenues  par  la  banque  de  Toronto — 

Ville  de  Toronto $  5,000  00 

Canada  Permanent  Mortgage  Corp 10,000  00 

Placements  garantis  (à  courte  échéance) — 

"  National  Trust  Co.,  Limited  " 250,000  00 

"  Toronto  General  Trust  Corp." 400,000  00 


665,000  00 
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.     COMMISSION  DU  HAVRE  DE  BELLEVILLE. 

Beleville,  Ont.,  le  11  mars  1914. 

Au  sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa,  Ont. 

Monsieur, — Veuillec  trouver  ci-inclus  l'état  financier  de  la  commission  du 
havre,  le  compte-rendu  de  fond  d'amortissement  et  ainsi  que  le  rapport  du  capitaine 
du  havre.     J'espère  que  tous  ces  documents  vous  paraîtront  satisfaisants. 

Votre  obéissant  serviteur, 

B.  L.  HYMAN, 

Président. 

Etat  financier  de  la  commission  du  havre. 

1913. 
18  juin. — Balance  en  banque  le  9  décembre  1912.  .$    451  93 

18  juin.— Droits  de  port. 440  20 

11  Juillet.— Droits  de  port 426  93 

12  août.— Droits  de  port 184  26 

11  septembre. — Droits  de  port 229  90 

10  octobre.— Droits  de  port 307  63 

10  octobre. — Droits  de  port 346  01 

29  décembre. — Droits  de  port 93  70 

2,480  56 
1912. 

13  décembre. — Honoraires  du  vérificateur  ....  $  5  00 

1913. 

14  avril. — Erais  de  déplacement  des  commissai- 

res à  Ottawa 38  00 

8   mai. — Appointements   du    secrétaire 50  00 

3   septembre. — Livraison 3  00 

1er   octobre. — Intérêts   sur    obligations 600  00 

29    décembre. — Salaire     du     capitaine     du     havre 

(13  mois) 650  00 

19  novembre. — Fonds    d'amortissement 645  1(.> 

31  décembre. — Balance  en  banque  d'après  les  li- 
vres    489  37 

$2,480  56    $2,480  56 

Etat  du  fonds  d'amortissement  au  30  novembre  1913. 

Au  crédit  du  fond  d'amortissement  en  banque 
d'après  l'état  de  compte  donné  le  9  décembre 
1912 $4,137  36 
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1913. 

31  mai.— Intérêts 61  35 

19  novembre. — Dépôts 645  19 

30  novembre. — Intérêts 63  70 

$4,907  60 

Je  certifie  que  l'état  de  compte  du  fonds  d'amortissement  ci-dessus,  au  30  novem- 
bre 1913,  est  exact  et  conforme  à  la  vérité. 

B.  L.  HYMAN, 

Président. 
Etat  financier  du  capitaine  du  havre. 

Importations — 

16,671  tonnes  de  charbon $1,667  10 

76,000  pieds  de  bois  de  construction 3  80 

940  tones  de  marchandises 94  00 

$1,764  90 

Exportations — 

881  barils  d'huile $     26  43 

1,524  tonnes  de  marchandises 152  40 

1,050  tonnes  de  fromage 105  00 

283  83 

$2,048  73 
Déboursés 20  10 

Déposé  au  crédit  des  commissaires  du  havre $2,028  63 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

votre  obéissant  serviteur, 

GEO.  DULMAGE, 

Maître  du  havre. 


GARDIENS  DE  PORT  303 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 


ANNEXE  N°  14. 


RAPPORTS  RES  GARDIENS  DE  PORTS  POUR  L'ANNEE  TERMINEE  LE  31 

DECEMBRE  1913. 

Rapport  du  gardien  du  port  d'Annapolis-Royal. 

Annapolis-Royal,  le  23   décembre   1913. 

Au  ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  de  gardien  du  port 
d'Annapolis-Royal.  Au  cours  de  l'année  dernière  je  n'ai  eu  à  remplir  aucun  devoir  ayant 
trait  à  ma  fonction  de  gardien  de  port.  Je  n'ai  donc  à  faire  mention  d'aucune  recette 
ni  d'aucune  dépense.  ' 

Respectueusement  soumis, 

JOSEPH  MELANSON, 

Gardien  du  port  d'Annapolis-Royal. 

Rapport  du  gardien  du  port  de  chatham. 

Chatham,  N.-B.,  le  13  mars  1914. 
A  l'honorable  ministre  de  la 

Marine  et  des  Pêcheries,  Ottawa. 

Cher  monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  ci-après  le  rapport  de  la  seule 
visite  de  bâtiment  que  j'ai  eu  à  faire,  en  ma  qualité  officielle,  dans  le  port  de  Mira- 
michi,  au  cours  de  la  saison  de  navigation  de  1913. 

La  navigation  a  été  ouverte  en  avril  et  terminée  en  décembre.  Bien  que  les  arri- 
vages de  navires  aient  de  beaucoup  dépassé  la  moyenne  des  autres  années,  les  accidents 
maritimes  ont  été  remarquablement  rares  durant  la  saison. 

Respectueusement    soumis, 

M.  A.  GOGGIN. 

Gardien  du  port  de  Chatham,  N.-B. 
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Rapport  du  gardien  de  port  du  port  de  Louisbourg,  N.-E. 

Louisbourg,  N.-E.,  le  31  décembre  1913. 

Au  sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa,  Ont. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur,  comme  gardien  du  port  de  Louisbourg,  N.-E.,  de  vous 
soumettre  le  rapport  suivant  pour  l'année  terminée  le  31  décembre  1913. 


10  janv. 
27     - 
22    „ 

12  fév. 

4  mars 

5  t. 
15  juil. 

13  aoiit 
15    .. 
30  sept. 
15  déc. 

17  .. 

11  ,. 

18  .. 


Vap. 


Goél. 
Vap. 

Goél. 


Elevgn,  visite  du  navire  à  quai 

Evelyn,      ..      du  navire  condamné  

Maskinonge,  tôles  abîmées  par  la  glace 

Strathtay,  certificat  de  navigabilité 

Knutsford,  visite  du  navire,  tôles  endommagées 

h        après  réparations 

m        après  collision 

h        proue  avariée 

n        après  réparations 

visite  dn  ponte 

Impérial  Transport,  visite,  rivets  lâches,  navire  fatigué . 

Impérial  Transport,      n         après  réparations 

Bravo,  visite  du  navire  à  quai 

Bravo,       »  n      avant  d'entier  en  cale  sèche 


Knutsford, 
Karmoe, 
Glenaen 
Glenacn, 
John  Halifax 


8  00 
8  00 
8  00 
8  00 
8  00 
8  00 
8  00 
8  00 
8  00 
8  00 
8  00 
8  00 
8  00 
8  00 


$112  00 


Votre  tout  dévoué, 

DONALD  J.  MATHESON, 

Gardien  de  port. 


Rapport  du  gardien  du  port  d'Halifax,  N.-E. 

Halifax,  N.-E.,  le  2  janvier  1914. 

Au  sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa,  Canada. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  pour  l'année  1913,  j'y 
joins  un  état  en  duplicata  du  relevé  des  recettes  et  des  dépenses  durant  la  dite  année. 

On  a  visité  douze  vapeurs  et  quatre  goélettes  qui  sont  arrivés  avariés  dans  ce 
port  au  cours  de  l'année. 

On  a  fait  à  ces  navires  les  réparations  nécessaires  et  ceux  devant  se  rendre  dans 
d'autres  ports  s'y  sont  rendus  sans  danger. 

Au  cours  de  l'année  terminée  le  31  décembre  1913,  il  a  été  expédié  du  port 
d'Halifax  à  destination  de  Liverpool,  G.-B.,  647,134  boisseaux  de  blé,  212,971  boisseaux 
de  lin. 

En  1913  il  n'a  pas  été  expédié  de  bétail  vivant  d'Halifax. 

Recettes  et  dépenses  entrées  dans  les  livres  du  gardien  du  port  d'Halifax  du  1er 
janvier  1913  au  31  décembre  1913. 


Dt. 

Ct. 

A  montant  reçu  à  titre  de  droits..  . . 

$        c. 
2,736  14 

Par  paiement  à  aides  et  pour  dé- 
penses de  bureau 

Par  montant  au  gardien  de  port.  . 

1,435  36 
1,300  78 

2,736  14 

2,736  14 
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Par  les  présentes  je  certifie  que  le  relevé  ci-dessus  est  exact,  quant  aux  dépenses  et 
recettes  entrées  dans  les  livres  du  gardien  du  port  d'Halifax,  N.-E.,  du  1er  janvier  1913 
au  31  décembre  1913. 

NEIL  HALL, 

Gardien  du  port. 


Rapport  du  gardien  du  port  de  Moncton,  N.-B. 

Moncton,  N.-B.,  le  7  janvier  1914. 

A  l'honorable  ministre 

de  la  Marine  et  des  Pêcheries. 

Monsieur, — En  conformité  des  dispositions  de  l'article  899,  chapitre  113  de  l'acte 
de  la  Marine  marchande  du  Canada,  j'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport 
pour  l'année  1913,  en  ma  qualité  de  gardien  du  port  de  Moncton,  N.-B. 

On  n'a  pas  eu  recours  à  mes  services,  à  titre  officiel,  au  cours  de  l'année.  Il  n'est 
survenu  ni  accidents,  ni  différends  d'aucune  sorte  au  port  de  Moncton  durant  l'année. 

La  navigation  a  été  fermée  le  27  décembre  1913. 

Recettes  du  bureau:  Néant. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

R.  C.  BACON, 

Gardien  du  port. 


Rapport  du  gardien  du  port  de  Montréal. 

Montréal,  P.  Q.,  le  7  janvier  1914. 

A  l'honorable  J.  D.  Hazen, 

Ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa,  Ont. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur,  par  ordre  du  conseil  de  ce  bureau  et  en  conformité  de 
la  loi,  de  vous  adresser: 

1°  Le  rapport  annuel  du  gardien  du  port,  pour  l'année  1913. 

2°  Un  état  vérifié  des  recettes  et  des  dépenses  entrées  dans  les  livres  du  bureau  du 
gardien  du  port  au  cours  de  l'année  terminée  le  31  décembre  1913. 

3°  Un  relevé  des  placements  des  fonds  provenant  du  bureau  du  gardien  du  port. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

GEO.  HADRILL, 

Secrétaire. 
21—20 
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Rapport  du  gardien  du  port  de  Montréal. 

Montréal,  le  31  décembre  1913. 
Au  Président  et  au  Conseil  du  "Board  of  Trade"  de  Montréal. 

Messieurs, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  annuel  sur  la  gestion 
du  bureau  du  gardien  du  port,  ainsi  qu'un  relevé  des  exportations  et  un  état  des  re- 
cettes et  des  dépenses,  pour  l'année  1913. 

Le  mardi  10  avril  1913  le  fleuve  se  trouvait  libre  de  glace  aussi  loin  que  la  vue 
pouvait  porter  de  la  Longue-Pointe.  A  cette  date  les  bacs  à  vapeur  Longueuil  et 
Boucher  ville,  de  la  compagnie  de  navigation  Richelieu  et  Ontario,  arrivèrent  dans  le 
port.  * 

Lundi,  14  avril,  arrivée  à  Québec  du  vapeur  Wacousta,  chargé  de  charbon,  en 
provenance  de  Sydney,  C.-B. 

Mardi,  15  avril.     On  dit  que  le  fleuve  est  libre  de  glace  entre  Montréal  et  Québec. 

Jeudi,  17  avril,  des  vapeurs  du  golfe  et  fluviaux  arrivent  au  port. 

Samedi,  18  avril,  8  h.  S.  le  vapeur  Wacousta  arrive  le  premier  de  l'océan. 

Lundi  21  avril,  le  vapeur  Sokoto,  arrive  le  premier  de  l'étranger. 

Mercredi  23  avril,  réouverture  de  la  navigation  sur  les  canaux  et  reprise  générale 
du  mouvement  du  port. 

Ce  fut  le  vapeur  Devona,  de  la  ligne  Thomson,  qui,  le  premier,  gagna  le  fleuve  St- 
Laurent  en  passant  par  le  détroit  de  Belle-Isle.  Il  passa  devant  la  pointe  Amour, 
à  l'aterrissage,  le  26  juin  à  8.30  h.  du  m. 

Au  cours  de  la  dernière  saison  on  a  moins  passé  par  le  détroit  de  Belle-Isle  que 
d'habitude,  vu  l'incertitude  des  conditions  existantes  (fréquents  rapports  annonçant  que 
du  brouillard  enveloppait  le  détroit,  où  l'on  signalait  la  présence  de  nombreux 
icebergs). 

Au  cours  de  la  saison  de  1912  les  départs  réguliers  des  paquebots  ont  été  com- 
promis par  des  grèves  des  dockers  de  Londres,  ce  qui  fit  que  plusieurs  navires  durent 
demeurer  à  quai  ayant  à  bord  leurs  cargaisons;  la  même  chose  s'est  répétée  au  cours 
de  la  saison  dernière,  mais  pas  sur  une  aussi  grande  échelle,  cette  fois  il  s'agissait  des 
grèves  des  dockers  de  Dublin. 

Le  seul  accident  grave  dont  j'aie  à  faire  mention,  survenu  au  cours  de  la  dernière 
saison,  entre  Québec  et  Montréal,  est  l'échouage  du  vapeur  Mount  Temple,  survenu 
en  face  de  Maisonneuve  le  24  sept.  Le  26  septembre  ce  vapeur  fut  allégé  et  renfloué. 
Après  avoir  déchargé  toute  sa  cargaison  il  fut  mis  dans  le  dock  flottant  pour  y  subir 
des  réparations  temporaires,  après  quoi  il  reprit  sa  cargaison  et  continua  son  voyage 
interrompu. 

Les  travaux  de  construction  du  dock  flottant  à  Maisonneuve  et  ceux  des  cales  de 
lancement  avancent  rapidement.  Aussi  bientôt  pourront-ils  permettre  de  réparer  de 
façon  permanente  les  navires  du  plus  fort  tonnage. 

La  saison  de  navigation  s'est  terminée  le  29  novembre  par  le  départ  pour  l'océan 
du  vapeur  Ruthenia  qui  appareilla  à  9  h.  m.  et  par  le  départ  du  vapeur  Morwenna,  à 
2.15  h.  S.,  c'est-à-dire  que  la  navigation  cessa  4  jours  plus  tôt  qu'en  1912. 

Au  cours  de  la  saison  478  vapeurs  de  long  cours  allant  à  l'étranger  ont  été  ins- 
crits dans  ce  bureau,  d'un  tonnage  global  de  2,033,752  tonnes,  contre  415  navires  d'un 
tonnage  global  de  1,790,518  tonnes  inscrits  pendant  la  saison  dernière,  soit  une  aug- 
mentation de  63  navires  et  243,234  tonnes. 

Le  mouvement  avec  les  ports  du  St-Laurent  inférieur  a  été,  cette  saison,  de  349 
navires  de  toutes  catégories,  d'un  tonnage  global  de  647,903  tonnes,  contre  327  navires, 
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d'un  tonnage  de  617,236  tonnes  pour  la  saison  précédente,  soit  une  augmentation  de 
22  navires  et  de  30,667  tonnes. 

Pendant  cette  saison  il  est  parti  100  navires  de  toutes  catégories,  d'un  tonnage 
total  de  75,873  tonnes,  pour  les  ports  du  St-Laurent  inférieur,  contre  104  navires  de 
82,331  tonnes  pour  la  saison  précédente,  soit  une  diminution  de  4  navires  et  de  6,458 
tonnes. 

Le  relevé  suivant  donne  les  exportations  diverses  consignées  à  ce  bureau  au  cours 
de  la  dernière  saison. 

Le  tout  respectueusement  soumis, 

ARCHTBATJ)  RELD, 

Gardien  du  port  de  Montréal. 

Etit  comparatif  des  marchandises  expédiées  en  1912  et  1913,  d'après  les  déclarations 
faites  au  bureau  du  gardien  du  port. 


Désignations. 


Blé .    ...boiss. 

Sarasin s 

Pois 

Orge   

Avoine 

Maïs 

Graine  de  lin 

Seigle 


Augmensation  total  pour  1913. 


1913. 


33,707,331 

5,208 

22,732 

5,188,228 

7,325,713 

50,820 

7,929,115 

210,804 


54,43i),951 


Fleur  et  farine barils 

Cendres M 

Pommes « 

Fromage boîte. 

Beurres pqts. 

Oeufs ,, 

Viandes  en  conserves .. 

Graisse n 

Pulpe tonnes 

Papier „ 

Divers M 

Foin „ 

Tourteaux . . , u 

Minerais ,, 

Grains  secs ., 

Bois  de  construction pd.  b.m. 

Bétail têtes 

Chevaux  et  mulets M 

Moutons ii 


1,915,587 

330 

222,814 

1,577,013 

1,728 


102,278 

702,276 

0,521 

13,367 

138,455 

18,067 

19,546 

24.644 

873 

97,890,047 

514 

231 

269 


1912. 


30,652,672 


19.K13 
1,217,548 
6,565,138 

69,066' 
126,313 


38,650,550 


1,761,727 
415 

328,788 

1,722,950 

70 

190,601 

700,645 

6,645 

22,636 

121,723 

39,698 

25,609 

16,099 

732 

101,400,889 

6,473 

481 

178 


Augmentation 
1913. 


3,054,659 

5,208 

2,919 

3,970.680 

760,575 

50,820 

7,860,049 

84,491 


15,789,401 


1"),  789, 401 


153,860 


Diminu- 
tion. 
1913. 


1,658 
ï,631 


16  732 


8,545 
141 


118 


79 
105,974 
145,937 


28,323 

124 

9,270 

21,631 
6,063 


3,510,842 

5,959 

250 
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Navires  océaniques  ou  de  ports  étrangers. 


Désignations. 


Vapeurs . 


1913. 


Nombre.     [   Tonnage. 
478    I    2,033,752 


1912. 


Nombre. 
415 


Tonnage . 
1,790,518 


Augmentation  de  63  navires  et  de  213,234  tonneaux. 

Arrivées  des  ports  du  bas  St-Laurent. 


Désignations. 

1913. 

1912. 

Vapeurs 

Voiliers 

Nombre. 

302 
47 

Tonnage . 

643,536 
4,367 

Nombre. 

291 
36 

Tonnage. 

613,826 
3,410 

349 

647,903 

327 

617,236 

Augmentation  de  22  navires  et  de  30,667  tonneaux. 

Départs  pour  les  ports  du  bas  St-Laurent. 


Désignations. 

1913. 

1912. 

Vaœurs  

Nombre. 

81 
19 

Tonnage. 

74,058 
1,815 

Nombre. 

84 
20 

Tonnage. 
80,438 

,V    fr 

1,893 

Diminution  de  4  navires  et  de  6,458  tonneaux. 

Revenus,  1912 

100 

75,873 

104 

82,331 

$9,864  ^ 

Revenus,  1913 

9,711  98 

Diminution 

152  26 
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RAPPORT  DU  GARDIEN  DU  PORT  DE  NANAÏMO,  C.-B. 

X  \\  aï  Mo,  C.-B.,  le  2  janvier   1914. 
M.  Alexandeb  Johnstov 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 

Ottawa. 

Monsieur,— J'ai  l'honneur,  en  nia  qualité  de  gardien  de  port  de  vous  soumettre 
mon  rapport  sur  les  recettes  perçues  au  port  de  Nanaïmo  et  à  la  baie  Departure  au 
cours  de  l'année  dernière. 

Montant  total  perçu  pour  visite  de  navires $     27  00 

Par  montant  payé  pour  aide G  00 


Balance $     21  00 

J'ai  l'honneur  d'être  votre  obéissant  serviteur, 

J.  S.  KNARSTON, 

Gardien  de  port. 

RAPPORT  DU  GARDIEN  DU  PORT  DE  SYDNEY-NORD,  N.-E. 

Sydney-nord,  N.-E.,  le  2  janvier  1914. 
M.  Alexander  Johnston, 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur, — Ci-après  j'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  annuel. 
certificats  de  navigabilité. 

Délivrés  aux  vapeurs:  Largasso,  Waimate,  Serrancu,  Car  do  nia,  Grenada,  Lena, 
Aldershot,  McElwin,  Lautaren,  Lorland,  Laba,  et  aux  goélettes:  Maple  Leaf  et  Car- 
mdlee. 

Montant  total  $116. 

Eespeetueusement  votre, 

W.  H.  KELLY 

Gardien  de  port. 

RAPPORT    DU    GARDIEN    DE    PORT    d'hAWKESBURY. 

Port-Hawkesbury,  le  2  janvier  1914. 
M.  Alexander  Johnston, 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  annuel  et  un  relevé  des 
recettes  et  des  dépenses  pour  aide,  au  cours  de  l'année  dernière. 

J'ai  l'honneur  d'être,  etc., 

NICOLAS  MARTIN. 
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1  visite  du  vapeur  Golden  City $18  00 

4  visites  de  la  goélette  Roseway 39  00 

1  visite  de  la  goélette  Maud  Carter 5  00 

1          "                       "           Una 5  00 

1          "                      "          Bîake 18  00 

1          "                      "          Albert  A.  Young 18  00 

$103  00 

Payé:    J.  J.  Hennesey,  capitaine $27  00 

"        John  Langley,   maître  constructeur  de  navires    .  .  17  00 

"        Edward  Dorley,  maître  constructeur  de  navires..  5   00 

$   49   00 

Balance 54  00 

$103   00 

Montant  revenant  au  gardien  du  port,  $54  . 

Je   certifie   que  les   chiffres  précédents   sont   exacts. 

NICOLAS  MARTIN, 

Gardien  de  port. 

RAPPORT  DU  GARDIEN  DE  PORT  PREPOSE  À  i/ÎLE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Charlottetown,  I.  P.-E.,  le  14  avril  1914. 

M.  Alexander  Johnston, 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur, — Permettez-moi  de  vous  soumettre  mon  rapport  de  gardien  de  port, 
pour  l'Ile  du  Prince-Edouard,  établi  pour  l'année  terminée  le  31  décembre  1913. 

Je  demande  de  l'indulgence  pour  ce  rapport,  ignorant  exactement  quels  renseigne- 
ments désire  le  département: — 

Visite  de  ferronerie  avariée,  9  septembre $  3  00 

"  nouveautés  avariées,  14  septembre 1  50 

réparations  d'avaries,  21  novembre 4  00 

cloisons  étanches  avariées,  1er  octobre 4  00 

$     12  50 

J'ai  l'honneur  d'être,  etc., 

GEORGE  H.  HOLBROOK. 

Gardien  de  port. 


RAPPORT  DU  GARDIEN  DU  PORT  DE  QUEBEC. 

Québec,  le  30  décembre  1913. 

M.  Alexander  Johnston, 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur, — Ainsi  que  l'exige  l'article  13  des  règlements  concernant  les  gardiens 
de  port,  j'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  annuel  suivant  sur  la  gestion  de 
mon  bureau  au  cours  de  l'année  terminée  le  31  décembre  1913. 


GARDIENS  DE  PORT  313 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

On  a  visité  47  vapeurs  à  la  sortie  qui  prirent  une  partie  de  leur  cargaison  dans 
ce  port  et  partie  à  Montréal,  se  composant  de  grain  et  autres  marchandises 

On  a  visité  aussi  90  vapeurs  dont  on  a  ouvert  les  panneaux  et  examiné  la  car- 
gaison à  leur  arrivée  de  la  mer.  De  plus  on  a  visité  trois  vapeurs  et  un  yatch  qui 
avaient  subi  des  avaries  de  collision. 

On  a  aussi  visité  cinq  vapeurs  et  deux  barges  à  vapeur  qui  s'étaient  échoués  dans 
le  fleuve  Saint-Laurent  en  amont  ou  en  aval  de  Québec. 

On  a  visité  deux  vapeurs  et  estimé  leur  valeur  pour  des  fins  générales. 

On  a  visité  quatre  vapeurs  et  une  barge  à  vapeur  à  propos  d'avaries  diverses. 

On  a  visité  neuf  lots  de  marchandises  avariées. 

Les  recettes  et  dépenses  de  ce  bureau  ont  été  comme  suit: — 

Recettes $    1,341  10 

Dépenses 284  00 


$    1,057  10 


Respectueusement  soumis, 

Par  votre  obéissant  serviteur, 

ALEX.  RUSSELL, 

Gardien  de  port. 

RAPPORT  DU  GARDIEN  DU  PORT  DE  ST.  ANDREWS,  N.-B. 

St.  Andrews,  N.-B.,  le  12  janvier  1914. 
M.  Alexander  Johnston, 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  annuel,  de  gardien  de 
port,  quant  à  la  gestion  de  mon  bureau  au  cours  de  l'année  terminée  le  31  décembre 
1913. 

Le  4  avril,  on  a  visité  les  panneaux  de  la  goélette  Anne  C.  Were,  capitaine  A.  P. 
Ward,  de  Boston,  avec  cargaison  d'engrais  chimique.  On  a  constaté  que  les  panneaux 
étaient  bien  en  place  et  la  cargaison  en  bon  ordre  sous  ces  panneaux. 

Le  4  avril  on  a  visité  les  panneaux  de  la  goélette  Suella,  de  Boston,  capitaine  Scott, 
avec  cargaison  d'engrais  chimique.  Les  panneaux  et  la  cargaison  ne  laissaient  rien  à 
désirer. 

J'ai  l'honneur  d'être  votre  obéissant  serviteur, 

JOHN  WREN, 

Gardien  de  port. 

RAPPORT  DU  GARDIEN   D*J  PORT  DE  SYDNEY,  N.-E.,   JETEE  INTERNATIONALE. 
M.  A.  J0HNST0N, 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Cher  monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  pour  l'année  ter- 
minée le  31  décembre  1913. 

Votre  obéissant  serviteur, 

NELSON  H.  TOWNSEND. 
Par  J.  Me. 
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Dates. 


1913. 

26  avril . 
30    ,, 

3  mai 

13  ,. 

14  .. 
19  M 
23  -, 

27  h 

2  juin 

4  M 

6        M 
10        H 

13  „ 

17  ,. 

17  •• 

17  .. 

19  .. 

23  „ 

23  „ 

26  „ 

26  h 

2  juill 

2  .. 

8   M 

8  .. 

10    H 

16  ,. 
19  ., 
22  .. 
29  ., 

29  .. 
1er  août 

6 

8 
13 
14 
16 
1S 
25 
2S 
2.S 
2!) 

2 

4 

5 

8 
ir> 
17 
1!) 
23 
23 

4 
10 
14 
17 
20 
20 
21 
21 
23 
24 
24 
27 
31 
31 


sept 


oct 


Noms  des  navires. 


Corunna 

Nevada 

Brynhild 

Prince  Rupert 

Fairnead 

Tokoto 

Hormount 

Glenmount 

Corunna 

Mountsfield   

Lincluden 

Benguela 

Malmstad 

Prince  Rupert 

Nevada 

Almeriana . .  ; 

Arcidaca  Thefano 

Bonlama 

Navigator 

Thormount 

Corunna 

Glenmount 

Lingfield 

Herman  Weidel  Jarlsberg . 

Malmanger 

Myrtle  Holme 

Prince  Rupert 

Corunna       

Bjongvin 

Thormount   

Nevada 

Glenmount     

Trold 

Hildswell 

Corunna 

Newton  Hall 

Prince  Rupert 

Almeriana 

Vinland   ." 

Kadona 

Guernsey 

Kinmount 

Glenmount 

Fairmount 

Nevada 

Westmount 

Eir 

Prince  Rupert 

Corunna , 

Stormount 

Bender 

Glenmount 

Nevada 

Thyra  Menier 

Astarte 

Grindon  Hall 

Dvvina 

Jommerstad 

Georgia  B.  Jenkins 

Corunna 

Knutsford 

Putney  Bridge 

Thormount 

Port  Colburne 

Karamea 


Tonnage 
enregistré. 


792 

744 
1,843 
1,172 
1,432 
1,969 
1,230 
1,246 

792 
1,547 
2,455 
3,533 
2,599 
1,172 

744 
1,829 
2,268 
1,624 

797 
1,230 

792 
1,246 
2,614 
1,941 

858 
1,600 
1,172 

792 
1,785 
1,230 

744 
1,246 
2,036 
1,610 

792 
2,678 
1,172 
1,824 

662 
2,308 
2,808 
1,597 
1,246 
1,383 

744 
1,175 
2,448 
1,172 

792 
1,230 
2,820 
1,246 
•    744 

794 

717 
2,365 

691 
2,508 

398 

792 
2,489 
2,147 
1,230 
1,305 
3,553 


Montants 
des  droits. 
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Dates. 


1913. 

5  nov 
8    .. 

16  H 

16  ■■ 

18  .. 

21  ., 

1er  dto 

6  .. 
18  „ 
29  .. 


Noms  des  navires. 


Benguela 

Queen  Wilhelmina. 

Nevada   . .        

Prince  Rupert   . . 

Nor 

Bnatland 

Berni 

Margerete  Gelpcld 

Tyr   

Kwarra 


Tonnage 
enregistré. 


3,533 


Montants 
des  droits. 


8  00 


2,300 

8  00 

744 

8  00 

1,172 

8  00 

878 

8  00 

1,473 

8  00 

2,787 

8  00 

1,073 

8  00 

1,442 

8  00 

2,303 

8  00 

116,025 

600  00 

RAPPORT   DU   GARDIEN    DU    PORT   DE  VICTORIA   ET   D  ESQU1 M  ALT,   C.-B. 

Victoria,  C.-A.,  le  5  janvier  1914. 
M.  A.  Johnston, 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 

Ottawa. 
Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  annuel  pour  l'exercice 
clos  le  31  décembre  1913. 

Le  montant  des  droits  perçus  pour  l'inspection  des  écoutilles,  et  des  cargaisons  de 
navires  s'est  élevé  à  $432.50. 

J'ai  l'honneur  d'être  ^monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

CHAS.  E.  CLARKE, 

Gardien  de  Fort. 

RAPPORT  DU  GARDIEN  DE  PORT  DE  YARMOUTH,  N.-E. 

A.  Johnston,  Esq., 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  concernant  les  ports  de 
Victoria  et  d'Esquimalt,  C.-A.,  pour  l'exercice  clos  le  31  décembre  1913. 


1913. 

13  janv . 

29  mars . 

6  avril . 
26  mai  . 
31     „     . 

7  ..     . 
4  juin  . 

30  août . 
10  sept  . 
24  déc  . 


Inspection  du  remorqueur  Gerlrn.de  AI       

2  inspections  dans  le  havre  de  Yarmouth 

2  inspections  de  la  goélette  Ayney  G.  Donho,  qui  faisait  eau 

Echouement  du  navire  norvégien  Frew  dans  le  havre  inférieur 

Perte  totale  du  Frew  sur  la  pointe  Fundy,  Yarmouth 

Echouement  du  Boston  à.  l'anse  Kelley 

Echouement  et  perte  totale  du  Gerald  Turnbull  sur  le  récif  de  la  roche  Gannet. . 

Abordage  du  Boston  en  cours  de  route  de  Boston  à  Yarmouth   

Echouement  du  Yarmouth  sur  la  pointe  Digby  Gut,  venant  de  St-Jean,  N.-B. 
La  barque  norvégienne  Poposo  frappe  un  haut-fond,  roche  Sallows,  havre  Yar- 
mouth, 2  inspections. 


s 


5  00 
17  50 
16  00 

12  00 

13  00 
13  00 
25  00 
10  00 
25  00 

16  00 


152  50 


Je  suis  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

R.  W.  FERGUSON, 

Gardien  de  Port. 
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RAPPORTS   ANNUELS   DES   ADMINISTRATIONS   DE   PILOTAGE,   Pv,uR 

L'ANNEE  1913. 

Bureau  du  surintendant  général  du  pilotage  au  Canada. 


Ottawa,  le  1er  mai  1914 


M.  A.  Johnston, 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 


Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  envoyer  ci-joint  les  rapports  annuels  des  ad- 
ministrations de  pilotage  de  toute  la  Puissance  pour  l'année  1913,  rapports  qui  ont 
été  adressés  au  département  en  conformité  des  dispositions  de  l'article  441  du  chapitre 
113  des  statuts  revisés  du  Canada  1906. 

J'ai  le  regret  de  dire  que  le  poste  de  surintendant  des  pilotes  du  district  de  pilo- 
tage de  Montréal  est  vacant,  par  suite  du  décès  du  capitaine  J.  Riley,  survenu  le  8 
janvier  dernier  après  une  courte  maladie. 

J'ai  l'honneur  d'être  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

H.  St.  G.  LINDSAY, 

Surintendant  général  par  intérim. 


RAPPORT  DES   COMMISSAIRES   DU   PILOTAGE  DU   DISTRICT   DE  PILOTAGE  DE   BAIE-VERTE   ET   PORT- 

ELGIN,  N.-B. 

COMMISSIONS  DU  PILOTAGE. 


Noms. 

Date  des  nominations. 

Jacob  Allen 

Ignatius  Murphy 

Louis  Gould 

0.  C.  25  juin  1901. 
0.  C.  15    „     1912. 
0.  C.  15    „     1912. 

Wm.  Farquharson    

0.  C.  15    ,,     1912. 

Droits  de  pilotage  exigibles  dans  ce  district.     Vapeurs  $2  par  pied  à  l'entrée,  $2  par  pied  à  la  sortie 
voiliers  $1.50  par -pied  de  t.  d'eau  à  l'entrée  et  .$1.50  par  pied  de  t.  d'eau  à  la  sortie. 

NOMS  DES  PILOTES  ET  GAITNS. 


Noms. 

A.ges. 

Gains. 

Montants  payés 
aux  pilotes. 

Jacob  E.  Allen 

Nelson  Tucker 

48 
42 

$ 

252  00 
252  00 

$      c. 

239  40 
239  40 

504  00 

478  80 

Au  cours  de  l'année  on  n'a  pas  accordé  de  licence  de  pavillon  blanc. 
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RELEVÉ  DES  NAVIRES  QUI  ONT  PAYÉ  DES  DROITS  DE  PILOTAGE 
DURANT  L'ANNÉE. 


N°» 

Nationalités. 

Tonnage. 

Montant  payés. 

5 

1,212 
516 

2,683 

S      c. 
325  00 

1 
2 

Voiliers  britanniques     

53  00 
126  00 

Recettes — 

Droits  de  pilotage . 


$504  00 


Dépenses — 

Dépenses — bateaux 


$100  00 


N°l 

N°2 


Bateaux -pilotes. 


Coût  de 
l'entretien. 


50  00 
50  00 


La  navigation  a  été  rouverte  le  15  avril  et  fermée  le  1er  janvier  1914. 
Cap  Tormentine,  N.-B.,  15  janvier  1914. 


WM.  FARQUHARSON, 

Secrétaire. 


RAPPORT  DES  COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE  DU  DISTRICT  DE  BATHURST,  N.B. 
COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE. 


Henry  White 

Thomas  Canty 
John  J.  S.  Hashey 


Noms. 


Dates  des  nominations. 


O.  C.  20  sept.  1904. 
O.  C.  30  août  1907. 
O.  C.  16  mai    1903. 


Les  droits  de  pilotage  actuellement  exigibles  dans  ce  district  sont  comme  suit  : 

VOILIERS. 
A  l'entrée— 

Jusqu'à  la  bifurcation  du  chenal $1  20  par  pied. 

Jusqu'en  amont  de  la  bifurcation  susdite 1  40  m 

A  la  sortie — 

Depuis  en  aval  de  la  bifurcation    ...    80  n 

Depuis  en  amont  de  la  bifurcation 1  00  h 

BATEAUX  À  VAPEUR. 


En  outre  des  droits  qu'ont  à  payer  les  voiliers,  les  vapeurs  devront  payer  un  cent  par  tonne  enregistrée 
à  l'entrée  ou  à  la  sortie,  mais  ils  ne  seront  pas  tenus  de  payer  ce  droit  additionnel  dans  les  deux  sens. 
Les  droits  de  déplacement  des  voiliers  ou  vapeurs  sont  : 

Des  eaux  de  délestage  au  quai  de  chargement  en  dehors  de  la  barre $4  00 

D'un  poste  d'amarrage,  en  chargement,  à  un  autre ...    4  00 
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NOMS  DES  PILOTES  ET  LEURS  GAINS. 


Noms. 

Gains. 

William  Daly 

$      c. 
190  89 

D.  R.  Ronalda 

190  89 

Peter  Roy - 

69  39 

451  17 

Relevé  des  navires  qui  ont  payé  les  droits  de  pilotage  durant  l'année. 


Nationalités. 


Vapeurs  britanniques,  2  remorqueurs  et  2  dragues , 

ii        voiliers  britanniques 

Vapeurs  étrangers 


Tonnage. 


1,569 
4,905 


Montants 
payés. 


58  61 
132  60 
259  76 


450  97 


RECETTES  ET  DÉPENSES. 


Recettes. 

$       c. 

Dépenses. 

$       c. 

Recettes  de  pilotage  ainsi  que  relevées. 

451  17 

Payé  pour  inspection  des  bateaux 

Payé  aux  pilotes 

Payé  aux  commissionnaires  et  au  sec . . 

3  00 

425  67 

22  56 

451  17 

451  23 

Bateaux  pilotes— n°  1,  n°  2  et  n°  3,  sont  à  voiles  et  à  moteur. 
La  navigation  a  été  ouverte  le  26  avril  et  fermée  le  17  décembre  1913. 


JOSEPH  HENDERSON, 

Secrétaire. 


Bathurst,  N.-B., 
10  mars  1914. 
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RAPPORT  DE  LA  COMMISSION  DE  PILOTAGE  DU  DISTRICT  DE 

BRAS-D'OR,  N.-E. 


COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE. 


Noms. 


Captain  Daniel  McRae 

Donald  H.  McRae 

George  Hallifield   , 


Dates  des  nominations. 


A.  M.  31  août  1900. 
A.  M-  31  août  1906. 
A.  M.  31  août  1900. 


Tableau  donnant  les  droits  de  pilotage  du  district  qui  comprend  les  ports,  les  havres 
et  les  baies  des  lacs  du  Grand  et  du  Petit-Bras-d'Or,  comté  de  Victoria. 


Tonnage. 

Grand 
Bras 
d'Or. 

Port 
Devis. 

Ste- 
Anne. 

Petit 
Narrows. 

Grand 
Narrows 

aux   li- 
mites du 

district. 

Baddeck. 

120—200 

$    c. 

5  00 
0  00 

7  00 

8  00 

9  00 
11  00 

11  00 

12  00 

13  00 

14  00 

15  00 
10  00 
18  00 
21  00 

$      c. 

7  00 

8  00 

9  00 
12  00 
12  00 
14  00 

14  00 

15  00 
10  00 

17  00 

18  00 

19  00 
21  00 
24  00 

$     c. 

7  00 

8  00 

9  00 
12  00 
12  0C 
14  00 

14  00 

15  00 
10  00 

17  00 

18  00 

19  00 
21  00 
24  00 

$     c. 

Il  00 
14  00 
10  00 

17  00 

18  00 

19  00 
19  00 

19  00 

20  00 

21  00 

22  00 

23  00 

24  00 
20  00 

$      c. 

12  50 
14  50 
10  50 

17  00 

18  00 

19  50 

19  50 

20  00 

21  00 

22  00 

23  00 

24  00 

25  50 
27  50 

S      c. 
8  00 

200—250 

250—300 

11  00 

12  00 

300—350 

12  00 

350—400 

400—450 

450—500 : 

13  00 
15  00 
15  00 

500-000 

10  00 

600—700 

700-800 

800—900 

900—1,000 

17  00 

18  (0 

19  00 

20  00 

1,000—1,500 

22  00 

1,500—2,000 

25  00 

NOMS  ET  AGES  DES  PILOTES. 


Nos. 


Nom. 


Archie  Livingstone 
Daniel  Campbell. . . 
George  McKay. . . . 

William  Carcy 

Ingraham  Carcy .  . . 
Nicholas  Murphy. . 
O.S.  McNeil 


Dates  des 
nominations. 


1894 
1894 
1894 
1895 
1897 
1909 
1913 


Ages. 


65 
60 

c,o 

02 
44 
53 

44 


La  navigation  a  été  ouverte  en  avril  1913  et  fermée  le  11  février  1914. 


Baddeck,  N-E., 

18  mars  1914. 


GEORGE  HALLIFIELD, 

Secrétaire. 
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RAPPORT    DES    COMMISSAIRES    DU    PILOTAGE    DU    DISTRICT    DE    BOUCTOUCHE,    N.-B. 

COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE. 


John  C.  Ross. . . 
R.  H.  Foley  . . . 
James  McNairn . 
D.  T.  Landry... 


Noms. 


Dates  des  nominations.  Changements 


O.  C.  28  avril  1877 

O.  C.  28     „     1877. 

O.  C.  28     m     1877. 

O.  C.  2  juill.  1887. 


Décédé  sept.  1913. 


NOMS  ET  AGES  DES  PILOTES. 


Noms. 

Ages.% 

Dates 

des  nominations. 

Joseph  Crossman    

John  Mooney 

62 
39 

47 

1898 

1907 

Peter  A.  Smith 

1907 

NAVIRES  AYANT  PAYÉ  DES  DROITS  DE  PILOTAGE  DURANT  L'ANNÉE. 


N°8 

Nationalités. 

Tonnage. 

Montants  payés. 

1 

Remorqueur  britannique . 
Navire  étranger 

$ 
30  00 

1 

350 

35  00 

65  00 

Les  droits  de  pilotage  sont  fixés  d'après  l'article  12  des  règlements  fixés  pour  les 
eaux  relevant  de  cette  administration  de  pilotage,  savoir:  un  dollar  et  cinquante  cents 
($1.50)  par  pied  de  tirant  d'eau  à  payer  tant  à  l'entrée  qu'à  la  sortie. 

Il  n'y  a  pas  d'autres  droits  de  pilotage  à  acquitter.  Lorsqu'un  navire  mouillé  au 
large  à  l'extérieur  de  la  barre  est  confié  à  un  pilote  pour  franchir  les  récifs  il  est  tenu 
de  payer  au  pilote  $5.00.     Mais  ce  pilotage  n'est  pas  obligatoire. 


Bouctouche,  N.-B. 


N.  J.  KOSS, 

Secrétaire. 
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I     RAPPORT   DES   COMMISSAIRES    DU    PILOTAGE    DU    DISTRICT    DE    PILOTAGE    DE    (AKAglKT,    N.-B. 

COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE. 


Noms. 


C.  Hubbard.. 

Geo.  La  Richie . . 

H.  Duguay 

Charles  L.  Robichaud , 
Peter  J.  Viott 


Dates  des 
nominations. 


O.  C.  11  nov.  1881. 
O.  C.  G  avril  1003. 
O.  C.  20  juin  1910. 
O.  C.  20  juin  1010. 
O.  C.    7  juill.  1013. 


Droits  de  pilotage  dans  ce  district:  un  dollar  et  vingt  cents  par  pied  de  tirant 
d'eau  à  l'entrée;  un  dollar  à  la  sortie. 


NOMS  DES  PILOTES,  ETC. 


Noms. 

Nominations. 

Ages. 

Gains. 

1897 

39 

$      c. 
60  60 

6  00 

Pierre  E   Bouthillier 

66  60 

NAVIRES  AYANT  PAYE  DES  DROITS  DE  PILOTAGE. 


Nationalités 


Navires  à  voiles  britanniques. 

Vapeurs  étrangers 

Navires  à  voiles  étrangers. . . 


Tonnage. 


225 

1,501 

710 


RECETTES  ET  DEPENSES. 


Recettes — 

L.  Gauvin $1  00 

Theotime  Le  Bouthillier 1  00 

Charles  Vibert 1  00 

A.  J.  Wilson 1  00 

James  Lantegne 1  00 

Joseph  Chiasson 1  00 


Dépenses  — 

Papeterie  et  frais  divers $6  00 


$6  00 
La  réouverture  de  la  navigation  eut  lieu  le  1er  mai  et  sa  fermeture  le  15  décembre  1013. 


$6  00 


Caraquet,  N.-B.,  2  février  1914. 


C.  HUBBARD, 

Secrétaire. 


21—21-1 
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RAPPORT  DES  COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE  DU  DISTRICT  DE  PILOTAGE  DU  COMTÉ 

CHARLOTTE,   N.B. 

COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE. 


Noms. 


Samuel  Johnson 
Jesse  Duston . . . 
R.  H.  Keay 


Dates  des  nominations. 


O.  C.  2  avril  1874. 
O.  C.  8  iuin  1901. 
O.  C.  19  fév.    1907. 


Joseph  Boyd,  le  seul  pilote  de  ce  district  a  gagné  $200  durant  l'année. 
Onze  voiliers  étrangers  ont  payé  $200  de  pilotage  durant  l'année. 
La  navigation  se  poursuit  toute  l'année. 

St-Andrews,  comté  de  Charlotte,  K-B.,  16  avril  1914. 


R.  H.  KEAY, 

Secrétaire. 


RAPPORT  DES  COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE  DU  DISTRICT  DE  PILOTAGE  D'HALIFAX,  N.-E. 
COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE. 


Noms. 

Dates  des  nominations. 

M.  C.  Grant 

J.  J.  Bremner 

James  Hall 

Neil  Hall     

J.  E..De  Wolf 

O.  O.  20  juin  1892. 
O.  C.  19  mars  1883. 
Nommé  par  la  Chambre  de  Commerce,  27  juillet  1904. 

.,                         ..                     .i             26  novembre  1908. 

.i                  Conseil  de  ville,  16  mai  1908. 

F.  G.  Rudolph 

O.  C.  1er  octobre  1909. 

Droits  de  pilotage  actuellement  exigibles  dans  ce  district 


— 

Entrée. 

Sortie. 

Navires  canadiens  de  120  tonnes  ou  moins 

Navires  au-dessous  de  200  tonnes 

Gratis. 

S  9  60 
13  20 
16  80 
19  20 
21  60 

Gratis. 
$  6  00 

„        de  200-300 

8  40 

300-400 

10  80 

400-500 

500-600 

12  00 

13  20 

Pour  les  navires  de  G00  tonnes  et  plus,  soixante  cents  pour  chaque  100  tonnes 
additionnelles  ou  fraction  de  cent  tonnes,  à  l'entrée,  et  trente  cents  à  la  sortie. 

Les  droits  de  pilotage  sont  obligatoires  pour  tout  navire  de  200  tonnes  et  plus, 
à  la  sortie. 
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NOMS  DES  PILOTES  ET  GAINS. 


Nos. 


2 
3 

5 
11 
14 
15 
1!) 
20 
22 


Bateau  N°  1— 

Frank  Thomas 

Bernard  Brackett. 

William  Hayes 

Wallace  B racket. . . 

John  Holland 

William  Gorman  . . 
Charles  F.  Martin. 

Thomas  Reyno 

Henry  Latter 


Bateau  N°  2— 

James  G.  Renner. 
Lamont  Power  . . . 

L.  Hayes 

Edward  Renner. . 

John  Hayes 

James  Spears .... 
William  White . . . 
Thomas  Hayes  . . . 
Frank  Mackey . . . 


Noms. 


Dates 

des  nomi- 

Ages. 

Gains. 

nations. 

$          c. 

1898 

36 

1905 

31 

1898 

38 

1911 

27 

1905 

31 

20,499  20 

1898 

40 

1890 

45 

1884 

52 

1890 

43 

1911 

28 

1911 

25 

1905 

34 

1911 

26 

* 

1875 

62 

21,381  15 

1882 

56 

1884 

54 

1884 

53 

1898 

40 

NOMS  DES  APPRENTIS  PILOTES  ET  GAINS. 


Noms. 

Dates 
des  nomi- 
nations. 

Ages. 

Gains. 

W.  Latter 

1912 
1912 
1912 
1912 

23 
23 
21 
23 

C.  Hanrahan 

John  Brown 

Waltêr  White 

$392.00 

NAVIRES  QUI  ONT  PAYÉ  DES  DROITS  DE  PILOTAGE  DURANT  L'ANNÉE. 


Nos. 


934 

60 
87 
13 


Nationalités. 


Vapeurs  britanniques 
Voiliers  britanniques 
Vapeurs  étrangers . . . 
Voiliers  étrangers 


Tonnage . 


2,013,496 

20,525 

261,232 

3,304 


Montants  payés. 


39,665  85 

1,215  90 

4,875  50 

207  30 


45,964  55 


RELEVÉ  DU  FONDS  DE  RETRAITE  OU  DE  SECOURS. 

"Dominion  Savings  Bank" $  10,328  23 

"  Dominion  bank"  titres. . 9,212  36 

Dépôt  de  recettes 18,214  75 

"  Royal  bank  of  Canada  "  (compte  courant) 430  70 

38,186  04 
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RECETTES  ET  DÉPENSES. 


Rcctttcs- 


Dépet 


Balance,  1er  janv.  1913 $  1,687  35 

Droits  de  pilotage 44,540  30 

Pilotage,  sortie 1,424  25 

Commission   108  78 


47,820  68 


Les  bateaux  pilotes  sont  entretenus  par  les  pilotes. 
La  navigation  est,  ouverte  toute  l'année. 


Halifax,  N.-E.,  9  février  1914. 


Payés  aux  pilotes $41,880  35 

Retraites 1,420  96 

Dépenses 664  06 

Apprentis 392  00 

Auditeur 50  00 

Secrétaire   999  96 

Balance,  31  déc.  1913 2,413  35 


47,820  68 


J.  W.  CRIOHTON, 

Secrétaire. 


RAPPORT   DES   COMMISSAIRES   DU    PILOTAGE   DU   DISTRICT   DE   PILOTAGE   D'HARVEY  ET   ALMA.  N.-B. 

COMMISSAIRES. 


Noms. 


M.  C.  Anderson  . 
Rainsford  Butland 
Ira  Copp 


Dates  des  nominations. 


O.  C.  29  juin  1901. 
O.  C.   16  mars  1912. 
O.  C.   16  mars  1912. 


Les  droits  de  pilotage  dans  ce  district  sont  actuellement  comme  suit:- 

Port  d'Harvey  entrée,  un  centpar  tonne  enregistrée. 
Port  d'Harvey  sortie,  H  cent  par  tonne  enregistrée. 
Port  dAlma  entrée,  li  centpar  tonne  enregistrée. 
Port  d'Alma  sortie,  lf  cent  par  tonne  enregistrée. 


Noms  des  pilotes. 


Captain  Arthur  Edgett. 

David  Alexander     

Captain  Medford  Dixon 


Dates  des  nomina- 
tions. 


8  avril  1913. 
8  avril  1913. 
8  avril    1913 


Ages. 


Montants 
gagnés. 


314  62 
210  96 

277  H 

802  69 


Il  n'y  a  pas  d'apprenti  pilote  dans  ce  district. 

Durant  l'année  on  n'a  pas  accordé  de  licence  pour  navire  désirant  battre  pavillon  blanc. 
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Navires  qui  ont  payé  des  droits  de  pilotage  durant  l'année. 


No. 


Tonnage . 


Vapeurs  britanniques 
Vapeurs  étrangers . . . 
Voiliers  étrangers   . . . 


10,955 

14,453 

1,211 


Montant  payés. 


290  97 

430  72 

81  00 

802  69 


Bateaux-pilotes  :  leur  entretien. — 

Bertha $50  00 

Bateau  n°  1 30  00 

n°  2  25  00 

La  réouverture  de  la  navigation  eut  lieu  le  15  mars  et  sa  fermeture  le  15  janvier  1913. 


New  Horion,  N.-B., 

7  janvier  1914. 


M.  C.  ANDERSON, 

Secrétaire. 


RAPPORT  DES  COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE  DU  DISTRICT  DE  PILOTAGE  DE  LOUISBOURG.  N.-E. 
COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE. 


Thomas  Towsend 

W.  W.  Lewis 

Michael  Pope 

John  Dickson 

Daniel  Towsend . . 


Noms. 


Dates  des  nomina- 
tion. 


O.  C.   10  sept.  1898. 

O.  C.  25  fév.  1907. 
O.  C.  26  sept.  1908. 
O.  C.   28  mai    1911. 


Les  droits  de  pilotage  sont  actuellement  dans  ce  district  comme  suit: 


Entrée. 

Sortie. 

Voiliers  ou  vaDe 

irs  de       80  tonnes  à   120. 

S  4  00 

6  00 

7  00 

8  00 

10  00 

11  00 
13  00 

15  00 

16  00 
18  00 
22  00 

$  3  00 

120 

200 

300       ■ 

400       , 

500 

700 
1,000 
1,500       . 
2,000 
2,500       i 

200 

300 

400. 

4  00 

5  00 
â        6  00 

500 

8  00 

700 

1,000 

9  00 
11  00 

,        1,500 

12  00 

2,000 

14  00 

2,500 

3,000 

16  00 
18  00 
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NOMS  ET  GAINS  DES  PILOTES. 


Nos. 

Noms. 

Dates  des  Nominations. 

Ages. 

Montants 
des  gains. 

1 

7  mai  1912 

7    ..      1913 

7    ..     1912 

7    n      1913  

41 
50 
53 
54 
68 
45 
44 
52 

$  593  50 

2 

593  50 

3 

John  Power 

593  50 

4 

J.  E.  Tutty 

593  50 

5 
6 

W.  H.  Townsend 

Wm.  Williams 

Lewis  Tutty 

7    ..      1913  

7    n      1912 

593  50 
593  50 

7 

7    ..     1913 

593  50 

8 

John  Kelly 

1er  mars  1913 

593  50 

4,748  00 

Il  n'y  a  pas  d'apprentis  pilotes  dans  ce  district. 

Durant  l'année  on  n'a  pas  accordé  de  license  pour  navire  désirant  battre  pavillon  blanc. 

NAVIRES  AYANT  PAYÉS  DES  DROITS  DE  PILOTAGE  DURANT  L'ANNÉE. 


Nos. 


117 

11 

28 

2 

158 


Nationalités. 


Vapeurs  britanniques 
Voiliers  n 

Vapeurs  étrangers 

Voiliers  h 


Tonnage. 


227,338 

2,855 

62,467 

575 


Montants 
payés. 


4,157  70 

114  20 

1,050  98 

30  00 


5,352  88 


Recettes. 

Dépenses. 

Vapeurs  britanniques 

$       c. 

4,157  70 

114  20 

1,050  98 

30  00 

96  00 

40  00 

30  00 

i25  00 

5,643  88 

Commission  et  papeterie 

Autre  frais  pour  le  service 

Payé  aux  pilotes . 

$       c. 
206  32 

Voiliers              n            

Vapeurs  étrangers 

"V  oiliers          m         

689  56 

4,748  00 

Mise  à  quai  de  navire 

Pour  transmettre  les  ordres  aux  navires. 

Retenu  en  quarantaine 

Pilotage  côtier 

5,643  88 

On  dispose  de  sept  bateaux-pilotes 

La  navigation  reste  ouverte  toute  l'année. 


Louisbourg,  C.-B.,  31  décembre  1913. 


THOMAS  TOWNSEND. 

Secrétaire. 


PILOTAGE 


329 


DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 


RAPPORT  DES   COMMISSAIRES   DU    PILOTAGE   DU   DISTRICT   DES    MINES    ET  D'AVONPORT.   N.-E, 
COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE. 


Noms. 

Captain  Stephen  Smith  

Captain  R.  Lawrence 

Brenton  Borden 

Capt.  William  McCullough 


Dates  des  nominations 


A.  M.  9  avril  1907. 
A.  M.  26  fév.  1910. 
A.  M.  9  avril  1907. 
A.  M.  24  avril  1912. 


Droits  de  pilotage  en  vigueur  dans  ce  district: 


Navires  canadiens  de  120  tonneaux  ou  moins 

Du  bateau-pilote  ancré  dans  le  bassin  des  Mines  jusqu'à  Walton, 
et  n'importe  où  de  Walton  à  Tenecape,  à  Cheverie,  à  Sum- 
merville,  à  Avondale,  à  Millers-  Creek,  à  Wentworth,  à 
Windsor,  à  Hantsport,  à  Avonport,  à  Horton-Landing,  à 
à  Wolfville,  à  Port-William,  à  Picket- Wharf,  à  Canning,  et 
à  l'ancrage  en  aval  ou  en  amont  du  feu  du  morne  Horton, 
pour  tous  voiliers,  barges  en  remorque  ou  vapeurs — 

Sur  navires  de  plus  de  120  tonneaux  et  de  moins  de  200  tonneaux 
200  „  300 

300  „  400 

400  „  500 

500  „  600 

De  plus  du  600  tonneaux  à  l'entrée,  un  droit  additionnel  de  trois 
cents  pour  chaque  tonneau  en  plus  de  600  tonneaux  ;  à  la 
sortie  2  cents  additionnels  pour  chaque  tonneau  au-dessous 
de  600  tonneaux. 

De  bateau-pilote  ancré  dans  le  bassin  des  Mines  jusqu'à  Pereaux, 
à  Kingsport  et  à  Mill-Creek— 


Entrée. 
Libre. 


S  9  60 
13  20 
16  80 
19  20 
21  60 


Sortie. 
Libre. 


$  6  00 

8  40 

10  80 

12  00 

13  20 


Snr  navires  de  120  tonneaux  et  moins. 


Sur  voiliers,  barges  en  remorques  et  vapeurs — 

Au-dessus  de  120  tonneaux  et  au-dessous  de  200  tonneaux . . . 
200  „  300         „ 

300  „  400 

400  „  500 

500  „  600 

Au-dessus  de  600  tonneaux,  à  l'entrée,  deux  cents  additionnels  pour  chaque  tonneau 
an-dessus  de  600  tonneaux;  à  la  sortie  deux  cents  additonnels  pour  chaque  ton- 
neau au-des*us  de  600  tonneaux. 


Entrée. 

Sortie 

Libre. 

Libre. 

$  8  00 
11  00 
14  00 
16  00 

18  00 

$  5  00 
7  00 
9  00 

10  00 

11  00 

Il  n'y  a  pas  d'apprentis-pilotes  relevant  de  cette  administration. 
Durant  l'année  on  n'a  accordé  aucune  licence  à  des  bateaux  voulant  battre  pavil- 
lon blanc. 

La  navigation  a  été  ouverte  en  avril  et  l'est  encore. 


BRENTON  BORDEN, 

Secrétaire. 


13  janvier  1914. 
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RAPPORT   DES   COMMISSAIRES  DU   PILOTAGE  DU  DISTRICT  DE   PILOTAGE   DE   MIRAMICHI.   COMTE  DE 

NORTHUIMBERLAND,    N.-É. 

MISSAIRES  DU  PILOTAGE. 


Noms. 

Dates  des  nomination. 

John  C.  Miller 

A. M.  12  avril  1893. 

Wm.   B.  Snowball 

A. M.  12  avril  1893. 

Ernest  Hutchison  

A.  M.  12  avril  1893. 

Allan  Ritchie 

A.  M.  12  avril  1893. 

John  P.  Burchill 

A. M.    7  mars  1913. 

Byron  N.  Call,  secretary 

A.  M.  13janv.  1904. 

Droits  de  pilotage  à  payer  dans  ce  district  et  couvrant,  durant  l'année,  tous  autres 
frais  de  pilotage: — 

A  l'entrée,  $2.25  le  pied  de  tirant  d'eau  et  en  sus  de  ce  qui  précède  pour  tous  les 
bateaux  mus  entièrement  ou  partiellement  par  la  vapeur,  2  cents  la  tonne  enregistrée. 

A  la  sortie,  $2.00  le  pied,  et  en  sus  de  ce  qui  précède  pour  tous  les  bateaux  mus 
entièrement  ou  partiellement  par  la  vapeur,  2  cents  la  tonne  enregistée. 

Pour  le  déplacement  et  le  mouillage  des  bateaux  de  plus  de  300  tonneaux,  $4.00, 
et  si  la  distance  excède  quatre  milles,  50  pour  100  de  plus  que  le  taux  ci-dessus. 

Pour  les  déplacements  de  moins  d'un  mille  les  navires  sont  exemptés  du  pilotage, 
mais  quand  les  capitaines  demandent  aux  pilotes  de  faire  ce  service  le  taux  est  de  $4.00. 

Les  remorqueurs  à  vapeur  remorquant  une  ou  plusieurs  barges  sous  cargaison,  à 
l'entrée  pourront  partir  dans  les  mêmes  conditions  sans  payer  de  droits  de  pilotage 
de  sortie  excepté  sur  les  remorqueurs,  pourvu  qu'ils  aient  acquitté  tous  les  droits  de 
pilotage  à  l'entrée  pour  eux-mêmes  et  les  barges. 

Dans  ce  district  le  pilotage  est  obligatoire  pour  tous  les  bâtiments  de  plus  de  119 
tonneaux  enregistrés. 

NOMS  ET  GAINS  DFS  PILOTES. 


No8 

Noms. 

Dates  des 
nominations. 

ges. 

Montants 
des  gains. 

$      c. 

815  13 
815  13 
815  13 
815  13 
815  13 
815  13 
815  13 
815  13 
815  13 
815  13 
815  13 
815  13 
815  14 
815  14 
797  85 
803  85 
811  85 

Montants 
payés. 

2 

Louis  Jimmo 

29  mai      1875 

10  juillet  1869.    ... 
10  juillet  1871.... 

12janv.    1870 

20  avril    1875 

28  avril    1877 

28  avril    1878 

28  avril    1878 

28  avril    1879 

28  avril    1880 

28  avril    1880 

23  juin     1880 

20  mai      1882.    .. 

21  juin     1872 

lernov.    1899 

2  nov.     1899 

10  mars    1871 

59 
68 
67 
62 
59 
62 
62 
58 
58 
69 
54 
54 
56 
57 
46 
57 
69 

$      c. 
645  11 

7 

Maxime  Martin.. . . 

675  09 

10 

Alexander  Wilson.    .                    

675  09 

11 

22 
27 
29 

Robert  J.  Walls 

William   Walls,  sr 

James  Nowlan 

George  Sutton 

709  55 
675  09 
675  09 
645  10 

30 

James  A.  Nowlan 

645  10 

32 
33 
35 

Joseph  Jimmo 

James  McCallum 

John  Martin   

645  10 
615  10 
645  09 

36 

37 

38 

Asa  Walls 

William  Walls,  jr 

John  Nowlan . .    

675  08 
675  09 
675  09 

41 
42 

Michael  J.  Jimmo 

George  M.  Nolan 

770  81 
776  81 

44 

George  Savoy 

784  81 

13,825  39 

11,638  20 

Il  n'y  a  pas  d'apprentis  pilotes  dans  ce  district. 

On  n'a  pas  accordé,  durant  l'année,  de  licence  de  pavillon  blanc. 
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NAVIRES  AYANT  PAYE  DES  DROITS  DE  PILOTAGE  DURANT  L'ANNÉE. 


N°8 


121 


Vapeurs  britanniqi 
Voiliers  h 

Vapeurs  étrangers. 
Voiliers  m 


Nationalités. 


Tonnage. 


82,321 
6,52t 

63,371 
9,120 

160,338 


Montants 
payés. 


6  406  64 
1,  )40  46 
5,035  39 
1,242  90 

13,725  39 


RECETTES  ET  DÉPENSES. 


Recettes. 


Pilotage  à  l'entrée $  6,259  25 

h        à  la  sortie 7,136  14 

Déplacements 330  00 

Payé  à  M.  Robert  J.  Walls,  pilote-chef.         100  00 


DÉPENSES. 


Impression  de  formules  de  pilotage,  etc.: 
Francis  Martin,  part  d.  goél.  de  pilotage. 

Téléphone,  location  et  frais 

Lover  du  bureau  des  pilotes,  un  an  à  avril 

"  1914 

Passages  'Miramichi  Steam  Moving  Co.' 

Divers,  bureau  des  pilotes 

Louage  de  chevaux  pour   atteindre   les 

navires  ou  en  revenir 

Réparation  et  armement  de   la  goélette 

Princesse  Louise 

Réparations  et  armement  de  la  goélette 

Senator  Snowball 

Salaires  et  provisions,   goélette  Princesse 

Louise    . .    

Salaires  et  provisions,  goélette   Senator 

Snoivball 

Sec-trésorier,  timbres-poste,  frais,  etc.. 
t.  commission  sur  $13,825.39 

à  3  p.c 

Pavé  à  14  pilotes  $9,305.77  et  à  3  pilotes 

$2,332.43 


$13,825  39 


$          8  76 

127  58 

25  10 

24  00 

11  00 

6  29 

2  00 

222  73 

589  85 

311  54 

439  43 
3  90 

414  76 

11,638  20 

$13,825  39 

Bateaux-pilotes. 

Relevé  du  coût  d'entretien. 

Montants. 

Princess  Louise 

Senator  Snowball 

Salaires,  provisions,  armements  et  réparations 

Payé  par  3  pilotes  n'appartenant  pas  au  personnel  régulier 

$         c. 

534  27 
1,029  28 

Mabel 

1,563  55 

La  navigation  a  été  ouverte  le  15  avril  et  fermée  le  12  décombre  1913. 


BYRON  N.  CALL, 

Secrétaire. 


Newcastle,  N.-B.,  le  16  décembre  1913. 
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RAPPORT  CONCERNANT   LE  PILOTAGE  À  MONTREAL. 

Bureau  du  pilotage,  Montréal,  le  2  janvier  1914. 

A  M.  Alexander  Johnston, 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  suivant  sur  la  gestion  de 
l'administration  de  pilotage  au  cours  de  l'année  1913. 

A  Montréal  les  bureaux  de  cette  administration  sont  situés  en  face  des  quais  au 
numéro  209  de  la  rue  des  Commissaires.  Le  directeur  du  service  est  le  capitaine  Ja- 
mes J.  Riley;  M.  J.  Orner  Michaud  est  son  adjoint;  M.  F.  X.  Chadillon,  le  messager; 
M.  Ch.  Perreault,  le  gardien  de  nuit;  et  M.  C.  Lafrenière  a  été  employé  comme  gar- 
dien le  dimanche  tant  qu'a  duré  la  navigation. 

Les  bureaux  de  Montréal  sont  ouverts  toute  l'année,  et  le  gardien  de  nuit  n'est 
employé  et  payé  que  durant  la  saison  de  navigation. 

A  Québec  les  bureaux  de  l'administration  de  pilotage  sont  situés  rue  Dalhousie, 
en  face  du  bureau  des  pilotes  de  Québec  et  du  débarcadère  de  la  batellerie. 

M.  F.  J.  Boulay  est  à  la  tête  de  ce  bureau  et  il  est  secondé  par  M.  Léandre  Fre- 
nette  et  M.  Prudent  Beaudet,  gardien  de  nuit. 

Le  bureau  de  l'administration  à  Québec  n'est  ouvert  que  pendant  la  saison  de 
navigation  et  le  gardien  de_nuit  n'est  employé  et  payé  que  pendant  cette  saison. 

A  la  clôture  du  dernier  exercice  le  nombre  des  pilotes  n'était  que  de  50  et  ce  nom- 
bre a  été  porté  à  51  pour  le  présent  exercice. 

Le  pilote  lamaneur  Barthélemi  Arcand  (n°  18)  a  été  suspendu  le  28  mai  1913,  il 
a  été  remplacé  par  l'apprenti  pilote  J.  A.  Mayrand  qui  fut  promu  pilote  lamaneur  le  16 
septembre  1913,  ce  qui  fait  que  le  nombre  des  pilotes  lamaneurs  reste  51. 

L'annexe  n°  1  qui  concerne  les  pilotes  lamaneurs,  donne  pour  chaque  polite:  son 
âge,  son  domicile,  la  date  de  sa  nomination,  le  nombre  de  ses  voyages  à  Montréal  ou  aux 
ports  intermédiaires,  le  nombre  total  de  ses  voyages,  son  gain  à  Montréal  et  dans  les 
ports  intermédiaires,  son  gain  total,  et  dit  s'il  a  été  employé  d'une  façon  spéciale  ou  à 
tour  de  rôle. 

Durant  cette  année  le  montant  des  sommes  payées  aux  pilotes  lamaneurs  s'est 
élevé  à  $106,955.38,  non  compris  ce  qu'ils  ont  reçu  pour  le  déplacement  des  navires 
dans  le  port. 

Le  montant  le  plus  élevé  qui  ait  été  gagné  par  un  pilote  lamaneur,  en  1913,  s'est 
élevé  à  $3,079.93,  et  le  plus  faible  à  $997.10,  non  compris  ce  qu'il  a  touché  pour  dépla- 
cement de  navires  dans  le  port. 

Le  nombre  de  pilotes  lamaneurs  chargés  d'un  service  spécial  a  été  de  35  ;  et  de  15 
celui  des  pilotes  qui  ont  pris  simplement  leur  tour  de  rôle. 

Le  montant  gagné  par  les  35  pilotes  chargés  d'un  service  spécial  a  été  de  $85,368.34, 
et,  celui  gagné  par  les  15  pilotes  de  tour  de  rôle,  de  $21,587.04,  soit  une  moyenne  de 
$2,439.10,  pour  chaque  polite  chargé  d'un  service  spécial,  et  de  $1,439.13  pour  chaque 
pilote  ayant  fait  du  pilotage  à  tour  de  rôle.  Ceci  non  compris  les  changements  de 
mouillage  dans  le  port.  Que  si  l'on  comprend  les  changements  de  mouillage  dans  le 
port,  on  constate  alors  que  chaque  pilote  de  tour  de  rôle  a  touché  en  moyenne,  durant 
la  saison  de  navigation,  la  somme  de  $1,615.47. 

Il  n'est  pas  tenu  compte  du  gain  des  pilotes  chargés  d'un  service  spécial,  quant  aux 
déplacements  des  navires  dans  le  port.  On  peut  dire,  cependant,  que  pour  chacun 
d'eux,  ce  gain  a  été  variable  et  de  $100  en  moyenne. 

L'annexe  n°  2  montre  ce  qu'ont  gagné  les  pilotes  de  tour  de  rôle  durant  les  années 
1912  et  1913;  leur  conduite  a  été  bonne  en  général. 
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L'annexe  n°  3  donne  les  noms  des  apprentis  pilotes  choisis,  et  un  résumé  de  leurs 
travaux. 

L'annexe  n°  4  donne  une  liste  complète  des  apprentis  pilotes  au  commencement  de 
cette  saison,  leur  âge,  leur  domicile  et  la  date  de  leur  licence.  Les  noms  précédés 
d'un  astérisque  sont  ceux  des  quatre  apprentis  choisis. 

En  général  la  conduite  de  ces  jeunes  gens  a  été  bonne. 

L'annexe  n°  5  donne  les  noms  des  personnes  qui  reçoivent  une  pension  sur  le  fonds 
de  retraite  des  pilotes,  et  le  montant  reçu  par  chacune  d'elles,  tous  les  trimestres. 

L'administration  du  fonds  de  retraite  des  pilotes  est  confiée  au  ministère  des  Fi- 
nances à  Ottawa.  Notre  bureau  remet  au  ministère  des  Finances  toutes  les  sommes 
d'argent  qu'il  reçoit  pour  le  fonds  de  retraite,  et  envoie  les  reçus  de  tout  l'argent  touché 
provenant  dudit  fonds. 

L'annexe  n°  6  donne  le  nombre  et  la  description  des  navires  enregistrés  à  notre 
bureau  en  1912  et  1913,  leur  tonnage  total,  le  nombre  des  hommes  de  l'équipage  et  le 
nombre  des  passagers  qui  se  trouvaient  à  bord  à  l'entrée  du  navire. 

L'annexe  n°  7  indique  jusqu'aujourd'sui  les  modifications  qui  ont  été  apportées  à 
la  liste  des  pilotes,  depuis  l'époque  où  le  ministère  a  pris  la  direction  du  pilotage. 

L'annexe  n°  8  indique  le  tarif  du  pilotage  dans  ce  district  et  il  donne  aussi  une 
copie  de  l'ordre  en  conseil  amendant  le  tarif  de  pilotage  pour  les  navires  au  long 
cours,  lequel  est  porté  de  $2.50  à  $3.00  par  pied  de  tirant  d'eau. 

L'association  des  pilotes  de  Montréal  a  tenu  à  Deschambault  son  assemblée  géné- 
rale annuelle.  Les  messieurs  dont  les  noms  suivent  ont  été  élus  membres  du  comité 
de  cette  association  pour  l'année  1914. 

WILBKOD  GAUTHIEK,  président 
ALBERIC  ANGERS,  vice-président. 
P.  ARTHUR  ARCAND,  secrétaire. 
ALBERT  GAGNON, 

FRENETTE  J.  DELAVOIE, 

Membres  du  comité. 


Le  tout  respectueusement  soumis. 


Votre  obéissant  serviteur, 

J.  0.  MICHAUD, 

Adjoint  au  surintendant  des  pilotes. 


334 


MAL'IXE   ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 


H 

O 

H 
/: 

J 

fa 
o 

H 
O 


p 

< 

a? 

H 
O 

Ph 


H 

a 

fi 

ce 

H 

no 

tH 

tf 

03 

V 

< 

g" 
o 

M 

Q 

c3 

J3 

M 

T3 

P 

O) 

^ 

S 

H 

-2 

75 

oT 

H 
h^ 

6C 
<o3 

Ph 

af 

P 

,o 

O 

S 

Ph 

o 

o 
p« 

d 

o8 
CI 

c 
o 

D 
< 


s. S 

-gbfi 

r^  as 


5e    C         -S         ^ 

•q  <u  S  a5  o  qJ 
S    -rvf  -^  bo  -,  bc 


S    •  d 
2  £0 


'g    .^  bols 
OC3  o^  o 

G<10     C 


*3 


i  ' 


(O  Ci  O  3S  lO 

O  «O  "i^  Ci  t—  uuuji-i  t 

-<tf<COCOlOCM  00  O  co  o 

WNffilO»  t-  r-l  IQ  O 

«O  CO  00  CO  GO  Tfit>-<M  fr» 

r-Tr-Tc^cNfcNr  cm  cm"  cm"  cm 


s  .ââ 

a>  v  0/ 

-C   CD     . 
2  ^   S   ci    , 

S      HE 


o 

£9 


i^c 

o  %£ 

"8-sï 

§6*8 

6 

5ïïf3 

œ -j  beer 


ai  cm 

C5tM 


•sa-imp 
-auua!}ui  s^aod  xive  sure-*) 


o 

00 
00 

i-H 

Ci 

ïO 

Ci 
CO 
iH 

e 


<8  -^ 

O 


CM  CO  CO  lO  CM 
CO  <M  Ci  lO  0O 

Tl<  O  QO  a  C» 


ooeo 

«HO 

COl^CM 


o  o 

ci  cm 


(MCMfM         (N  CM  (M         (M 


•sa#eÀ*OA  sap  j^o;  aaquio^j 

& 

Ci  lO  00  ce  00 
CO  CM  COiOCO 

•rH«C  CM 

Ci 

CM 

CMCC 

(M 

CM 

5p 

•sa-impara 
-aa^ui   s^aod'  xm? 
$d8vÀo\  ap  aaqiuo^ 

•ai(}jog 

CM      •      •     •     • 

CM      .      . 

ec 

1-1  ; 

•aaj^u^ 

<N      •      •      •      ; 

CM      ■      ■ 

co 

"-1  : 

•p38J^UOJ\[  \> 

saâuÀ"oAap  aaqrao^r 

•apaog 

3 

HHHN  i-i 

CC  CCîO 
(MCMH 

c^ 

CM 

CO  00 

1-1 

CO 

g 

•aa-i^ua 

2 

oo  cm  tH  t-oq 

rHrHCMCMCM 

cm'SS 

§5 

tH 
CM 

«C  00 
r-l  ^H 

CO 

C^ 

-*        O  X  Ci  Ci  Ci 
t^         t>.  O.  t^  t-^  l^ 

CX>        QO  00  00  CC  00 


-  C  X' 
00  00  00 
00  G0  00 


Ci  Cii-I 
00  OOCi 
00        00  00 


0) 

o> 

c 

fi 

G» 

q 

<1 

H      * 

Ph 

<+- 

© 

^  .-a 

d0 

J    -C 

ce 

164    Parc 

Montréal 
Deschamba 

4* 

2^ 

PhS 

g 

co 

•saây 


COCO  ÎO         IO 


coio 


^3    13 

ce  o 
J3C 


-4-3         -  "U 

c   :  2 

fi   0^3 
ci   >  ►> 

©  l"H    CD 
le  ^".fl 

4JrH    p 

3  2  3 

«S   c8   ce 

■<*«  «cco 


ofe 


ô   fi 

t^co-! 


W     P^ 


i-, 
œ,    *-' 


ri  LOT  AGE 


335 


DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 


'S 

c 

■J3               « 

O               « 

'-2 

1 

8 

et 

fi 

"és 

O 

à 
T 

3 

o 
O 

fl 
-: 
!3 
al 

à 

o 
71 

C 

S 

o 

ri 

* 

1» 

HO 

'3 

o 

ce 

C 

cr 

a 

C 

'i 

? 

OJ 

g 
H 

fi 

o_q 

fi 

O 

fi 

C 

h^ 

2 

03 

q 

C£ 

te 

g 
a 

g 

C 

1 

•I      6 

<1  C 

S?    i 

d 

i 
p 

CO 

cd 

fl 

S 
o 

mé 

.2  ce 
fi  c 

'3    8J 

S. 2 

ai 

ë3 

d 

fi 
.  c 

il 

-  B 

"J8 

1 

U 
3 

C 
d          dC 

O      O  fa 

— .         — .    3- 

.   e«     .  ««  "S 
Oh  Cû3  c  a 

,-  ©.S  i.2P 

.g- 

DO 

o 

n 

O 

3 

ai 

ce  G0 

1>   a 

G0 
G0 

O 
-u 

fl 

et 

< 

d 

CJO  C 

3  i 

il 

"à 
O 

Se 

S>.2 

"a 

? 
e 

pC 

c 

E 
a 

S    5C 

<— •  cd  i— 

r2~  * 
a>  a>  ^ 

8.2 

Oh        ! 

»  »  i'H  o 

fl;  a)  cd*  £.2 

s  §3  go  g 

o 

p 

En 
Ol 

+: 

r. 

2  a 

fi  v(D 

<o 

o  © 

a>  o  a> 

03  fi« 
a-    «-2   â' 

o.ss  &  >- 

fi  o  o  « 
2  "H^ 

II 

8.2 

j 

E  H.5 

"  cx»-^ 

ET* 

fil  p 

il 

90 

5b 

- 

0 

fi 

il 

fi 
& 
ST. 

%T5   flT2 

♦^  o  o  o 

S  > 

o  o 

oa  a 
S  * 

S  LE 

V. 

fi 

<1 

fi 

a 

ST. 

M* 

fi -?.2-?.S^ 
o;^  g  ^  =  a 
^  o o  o  o^ 

•     03 
0^ 

<JC 

E- 

a 

£ 

S 

p 

Q 

HOH 

P£ 

HQHÛK 

Q 

o< 

a 

CC  CO 

o 

"* 

l-             T-IÎC 

CO 

,— 1 

t~- 

rf 

O  t^co 

on  o 

o  t^co 

©  ©  — i  Ci  c 

00 

CM  CC 

o© 

CN 

■* 

CN 

©  C» 

IO 

CO 

© 

c: 

CO  CO  o 

o 

o©co  CO  ce 

00 

-r  t-       © 

Tf 

CM 

© 

o 

on 

HH 

>* 

Ci  CO  't' 

r-l  ©  <N 

c 

©  — '  00  (M  © 

©  OQ  CO  0C  O 

© 

<M  iH 

m 

© 

"f 

-t 

t~CM  hh 

-r  CO  © 

S 

r-C" 

?— 

o 

1 

CO  c 

CO 

(M 

«c 

o 

CO  t^O 

Ci  O  © 

© 

O  O  ■*  CO  N 

CO 

OC  -t 

00 

CM  CN 

CM 

rH  CS 

CM 

<M 

CM 

CO 

rHCM  rH 

i-H  NiH 

CN 

rtNHNr- 

CM 

CM  CM 

CM 

O 

© 

CO 

c^ 

O  ce  O 

©  t^CO 

©O©,-! 

O 

(M 

ce 

ta 

CO 

©©O 

CO  ©  f- 

<M  ©  t-00 

CM 

CO 

,_( 

o 

Tf< 

00  C^l- 

©  "*i  CO 

t—O  tj<  CO 

"* 

"* 

CO 

CO 

ffiîOH 

(M^iO 

00©  ©  © 

-* 

(M 

(M 

»H         CO 

(MMi-i 

o© 

o 

O  5C 

o 

rH 

8 

<* 

iOH  CO 

O  ©  © 

,— 

OHHOOC 

00 

t^oc 

© 

<M 

(M 

(M 

O  t> 

Ci 

CO 

C! 

O  rfO 

OC©  00 

O 

CO  ©  ©  O  OC 

oo 

i-i  t^.     © 

3£ 

rt 

O 

© 

t^l> 

CO 

CO 

© 

-T 

HiOS 

O  ©00 

— 

CO©  CO  00  c 
—  O  l^  X  o 

© 

CM 

O 

© 

1- 

CO  GC 

© 

s 

-t- 

00  O  <M 

hXt 

K 

1-1 

CMi- 

rH  CO 

1— 

(M 

T( 

rH  C 

© 

Cl 

c 

cm -no 

00  "*  C<J 

© 

lONHHS 

CO 

00  ~t 

co 

(M  (M 

© 

T— 

rH  CN 

CM 

CM 

(M 

ce 

rH  CM  rH 

i-((M  iH 

CN 

i-i  CM  rH  IM  r- 

CM 

CM  (M 

(M 

<M  CO 

COCO 

CO 

o 

3 

©  r-l 

CO  rfi 

CO 

% 

O 

Tf 

©  o  o 

rH  CM  © 
O  O  HH 

© 

^K  ©  ©  ©00 
■hh  IO  CO  O  CM 

O 
CO 

■^  CO 

co 

o 

>:r 

CM 

CM  rH  r-l 

(MHHH 

CM  O  CO  CO      • 

'"■ ' 

CM 

CM      • 

^ 

rH 

CM  r-       • 

<M       •  O. 

rHCO©CO      - 

©  t- 

1—1 1—1 

*"■ 

O 

T-H 

<M 

i-HCO 
rH  CM 

1—1 

© 

CO 
CM 

00 

©  O  00 
rH  ÇNCO 

OO  O  CM 
CM  CM  rH 

1— 1 
CM 

rH  CO  HN  rH  © 
CM  CM  rH  CM  rH 

© 
rH 

CMC© 
CM  r-< 

i— i 

CM 

©© 

© 

O 
CM 

CM 

CM 

©  00 

CM 

t^ 

© 
CM 

CO 

©  00© 
r—  (M 

©©  t^ 
r-  CMrH 

© 

rH 

©  O  ©  CO  CM 
CM  CM  r-t  CM  rH 

© 

©00 

CM  r-i 

CM 
CM 

rO.-Z 

as 


rO.tï 

I8 


COHH 
©  © 

00  00 


o       © 
©      © 

00         00 


CO  CO  CO  ©  © 

©  ©  ©  ©  © 

©  ©  ©  ©  © 


©      tr  t-      r^ 

©      g  ©      o 

©     2  oi     © 


r2         rH^ 


S         ^ 

fl      n, 
<         . 

G0     .  fi 
?  -fl 

-0/  "fi 

1-8 


— j  «s 

0? 

P4"8 

Ph 

o 

oTcq 

-ta 

u 

fi 

-eu      -3 

e3 

•r1  cd  ? 
>  s  «ai 

T3 

s-Ri 

ri 

ontr 

y 

rC 

O 

C0 

CD 

'PCM^ 

C? 


E-2 


Q     M 


-flrfi      ^ 

-CD    ® 

>  fl  c 
-<  o<3 

loS    CD 
r^  « 


O 

O 

^> 

fiO-IGO 
c3     „ 
o  m 

§  fl  2 

CI    fl 
co   o 

Q03 


•    -  o 

.       .    CD 

•G'-o. 
o?  •  *® 

Oh    .O» 
c^:'>  cd 


:oh' 


..-OH* 


On' 


^  a  g  fi       X3 

■hh  ©rH         © 

tCOrfi         CO 


.M -cd  Oh  fi- 
ce       -r1         fi 

g  tf.S*a"3 

cfini  3^ 

•rfirfi°H    CD    fi- 

8.2  2  gj 

CPhHO-O 


^^8 

r2^  , 

o  «g 

2  fl  fl 

CO       Oh 


H      .2 

CD  C 

S  s-,   >->  *J 

^  CD         C 

GO        CM 


S! 


te 


SX 

s    « 


ai    CD 

C    fcD 

T3        O        r-  j-h 
cd"      "^        fl  ce 

"g     S    'S.  g 

fiS  CD  fi    ^ 

CD  Sm  O    CD 

Oh       <î       H0- 


- 
e3 

rH 

CD 

«3 

O 

> 
CD 

CO 

CD 

< 

-oT 

r2 

c" 

co" 

CD 
> 

o 

fl 

o 

•CD 

pa 

r-3 

Oh 

^ 

CO 

-T 

o 

© 

71 

CM 

(M 

CM 

r2         - 

3  d 

T3    g 
-S   >» 

311 

g  «S  0i 


>>fl  cr 

t|   O   c3 

Oh  Oh  Oh 


'fi  J5   ^  ^   =3 
i?  ^  ^  ""5  O 

--de 
s  âTfl  2  2 

r^C   bc  cd    5 

èi  a  n  S  <« 

OHOOfH-0 


cd    ; 

"S    :  d 

si  I 

1  Si  I 

0            o  . 

ce     i-spo  ^s 

H-    £.£  .2 

i   "i'I  5 

&    §  s  1 

cd         ^   î3  cj 

0-       PhW  C5 


S       S 


1-1  CM 
CM  CM 


t-  00  ©         ©  1-1  CM         CO 
CM  CM  CM         C0  COCO         CO 


T> 


336 


MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 


o 
+a 

eu 

eu 
o 

*> 

*H 

eu 
ce 

CO 
Ol 

eu 

3 


o  4S 


ci 

+3 

* 

— 

ri 

rd 

00 

% 

eu 

CO 

es 

~ 

D 

- 

■   J 

CU 

".f 

<n 

r— i 

eu 

'- 

— 

~ 

o 

fl 

i 

■■s    >. 

00      ."S 

1 

I 

c  à 

•<J         CO 

co 

s-  c3 

^            CO 

«      o 

O)   > 

s*  3  o> 

eu 

II 

CD 

s     r3      6 

^  ce  u     0-3 
to  -a  cd           ,c» 

T3          O 

"3 

«3 

1 

ô> 

T* 

CD 

rj     C0     X     M    o      i 

S    CD    CD    CD.ÎS    0)     _ 

e3 

TJ 

TJ 

-       2  q^  c  au    - 

fe 

À 

g* 

EhO 

si 

«.SPS.5PS  h 

§ 

3 
O 

E-' 

É- 

o 

,_| 

00 

<X>         r-t         ÎO         00  C75  n< 

00         | 

BJ 

O        i-( 

oo 

S 

00        Oi        Tt<        COCO  ■* 

CO 

Th 

oc 

OS 

rH         O         "<*!         COiniH 
TX         «D         CM         O;  t^rji 

s 

«g 

CO 

J'S. 

"* 

00 

<# 

IO        H         -T         CO  CO  CO 

OS 

■g  * 

ri    CO 

56        M 

14 

14 

r-^        CM*"        r-T        ÇcTr-T 

1 

T3 

00 

co 

t~ 

■*                        oc  irî  es 

o 

O         CO 

o 

CO 

Tf 

CM  OS  rH 

o 

•sdjreipaui 

o 

8 

I— 1 

co 

t^CO  t^ 

CO 

-ja+ut  s4iod  sap'  f  sunîf^ 

00 

CM 

l^COCM 

CO 

co" 

t» 

o 

tH 

IO         rH         CO         O  "*  O 

00 

• 

o        t~ 

t^ 

co 

rt<          C35          Tf<          -^  ■HH  «M 

co 

CO           9? 

IO 

C75 

,_i 

00        O         ■*         O500  t>- 
rH         CO         CM         rH  O  r-* 

CM 

fi       g 
"2-«B  -» 

t^ 

!>. 

00 

O 

co 

t~ 

CM 

IO         r-i         "*         lOCOCO 

l- 

«©■         rH 

r-T 

rf 

^ 

CM"        rH         CM"  rH 

co" 

O      o 

o 

s 

r-i 

;  •saS'B^OA  sapp^crç  aiqtno^; 

OS 
CO 

00 

CO 

% 

O         CM         ■>#        CirH  (M 
Tf         CO         CM         JO  •*  rH 

•saai'BTpaïuj^ 
-uis^iodxrvesaâ 

ai^jog 

tH 

iH 

CM 

i— 

• 

tCMH 

-■bÀoa  ep  aiquio^j 

•J^ua 

CM 

M 

CO 

CM      •      • 

•p3aa4uoj\[  v  saS 
-13Àoa  ap  ajquio^j 

ai+jog 

s 

CO 

1-1 

CM 
t-l 

cr 

O         CM         CO  00  OS 
CO          rH          (M  r-l 

•^«a 

s 

CO 
CM 

rH 
CM 

g 

CM         CM         t-OCM 

CO        r-<         CM  CM 

3 

z 

CO 

TJ 

T 

CD 

a 

3 
g" 

CD 
JHV 

- 

-CD 

&&Z; 

S 

S 

CD 

5  : 

S 

â 

SI 

O 

3 

1^ 

OS 

OS 

~ 

OS           O           O  rH  CO 

xfl 

o 

OS 

8 

o 

OS 

% 

O           rH           rHrH  rH 

os      os      os  o  os 

rH 

i—i 

rH 

*" 

r-*         r-t         r-ir-i  r-i 
49 

c3   O   C 

<o                -^  +j 

Q^  2 

> 

a 

= 

c 

g    -s-  ||& 

.* 

IO 

•2, 

g 

à           O    cS    M 

1 

*«. 

I-l 

-* 

rH    -    (M         (MrHrH 

• 

cd" 

CO 

?"            •       •    fi" 

abitation. 

T3 

1 

eu 

"p 

•H  § 

G? 

3 

2       •     .2 

'CD              '       '  -J3 

'H     :    -S 

ai 

13 

a 

>  _ 

O  -CD 
0       .S 

o 

e3 
1 

CD                          -CD 

-       k-^'CD   c1^   eD-CD 

^     ^5  s  ç  c^:  fi 

3 

i 

a 

r" 

02 

jj  ^^  .fi   s-<   e3  ^"^ 
CC        OOrl 
CO          rHCO  — " 

CO       cococo 

•sa#y 

3 

3 

S 

o 

CM 

CO 

ce 

s 

hj 

ê 

u 

«i 

O 

'5. 

CO 

M 

*> 

a, 

's 

i 

05 

fi 

xi 

43 

Hfi 

CD 

o 

r- s 

CO 

h! 

-tT 

ce" 

tr 

H     ^    ^'h'^ 

1 

ce" 

Si 

g 

-5 

"s 

B 

3 

O 

3 

"B 

0 

?5 

9     "3      fl'S* 

ft           C5            S    b    b 

53      fi      t-.S* 

•so 

jauin^ 

co 

-o 

00 
■HH 

5g 

»o 

i 

1^)       <ï> 


< 

•M 

X 

| 

n 

S 

u— 1 

s 

g 

& 

O 

«0 

. 

S 

•-8 

e 

s 

•««» 

o 

^ 

- 

CO 

^H 

as 

r— 1 

CD 

Sm 

fifl 

rÛ 

vcu 

d 

4J 

eu 

o 
— 1 

o 

■H» 

T3 

fH 

r— 1 

CD 

co 

-o 

4-> 

O 

H 

£ 

Ph 

O 

s 

S 

'B 

3 

83 

a; 

u 

3 

ffi 

PILOTAGE 


337 


DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21 

Annexe  n°  2. — Bureau  des  pilotes  de  Montréal. — Gains  effectués  par  chaque  pilote  de 
tour  de  rôle  au  cours  des  années  1912  et  1913. 


Noms  des  pilotes. 


Labranche,  Ferdinand 

Dussault,  Honoré 

Arcand,  Barthélémi . . . 

Toupin,  Constant 

Bélisle,  Arthur. 
Perrault,  Anthyme  . . . 

Raymond,  J.  N 

Paquin,  E.  A 

Paquet,  Damien, 

Gagnon,  Albert 

Angers,  J.   B 

Perrault,  David  J .    ... 
Lachance,  Napoléon. . . 

Bouille,  Henri 

Rivard,  F.  X 

Mayrand,  Joseph  A . . . 


Total. 


Total  des 
gains  en 
en  1912. 


923  00 

863  87 

1,019  45 

935  69 

943  60 

1,263  53 

1,336  78 


1,037  82 
1,224  22 
1,319  60 


1,122  48 
"931  75' 


12,921  79 


Gains  du 

pilotage  en 

1913. 


1,524  56 
997  10 
154  25 

1.378  «1 

1.379  05 
1,544  53 
1,941  85 
1,602  53 
1,600  59 

1.438  31 
1,464  15 
1,859  81 

1.439  68 
1,541  89 
1,375  39 

344  44 


21,587  04 


Ajouté  pour 
déplacements 
en  1913 
Approxi- 
matif. 


$     c. 
145  00 


20  00 
185  00 
185  00 
540  00 
380  00 

95  00 
115  00 
170  00 
140  00 

75  00 
160  00 
170  00 
130  00 
135  00 


2,645  00 


Total  des 

gain9  en 

1913. 


$     c. 

1,669  56 
997  10 
174  25 

1.563  91 

1.564  05 
2,084  53 
2,321  85 
1,697  53 
1,715  59 
1,608  31 
1,604  15 
1,934  81 
1,599  68 
1,711  89 
1,505  39 

479  44 


24,232  04 


Montréal,  31  décembre  1913. 


J.  O.  MICHAUD, 

Adjoint  au  surintendant  des  pilotes. 


21—22 
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Annexe  n°  3. — Bureau  des  pilotes  de  Montréal. — Apprentis  pilotes  choisis  pour  les 
eaux  du  havre  de  Québec  et  celles  en  amont — Résumé  des  services  rendus  par  les 
apprentis  pilotes  choisis  pour  les  eaux  susdites,  et  nombre  de  voyages  qu'ils  ont 
effectués  durant  l'aimée  1913,  sur  des  navires  océaniques  en  compagnie  de  pilotes 
lamaneurs. 


Noms . 

Voyages 



1 

Joseph  Mayrand 

41 
51 
54 

68 
44 

Lamaneur,  pro  tem,  du  16  septembre  1913. 

2 

Jules  Brière 

3 
4 
5 

Napoléon  deVillers 

Achille  Gosselin 

Armand  Marchand 

Promu  le  16  septembre  1913. 

Montréal.  31  décembre  1913. 


J.  O.  MICHAUD, 

Adjoint  au  surintendant  des 


Annexe  n°  4. — Bureau  des  pilotes  de  Montréal. — Liste  des  apprentis  pilotes  pour  les 
eaux  du  havre  de  Québec  et  celles  en  amont  et  détails  concernant  ces  apprentis, 
tels  que  leurs  âges,  leur  lieu  d'habitation  et  les  dates  auxquelles  ils  reçurent  leurs 
licences. 


o  6 


Noms  des  apprentis  pilotes. 


Mayrand,  Joseph  A 

Brière,  Jules 

deVillers,  Napoléon.. 

Gosselin,  Achille 

Marchand,  Armand 

Paquette,  Donat   

Lacroix,  Edmond 

Houde,  Thomas 

Marchand,  Cyprien .  . . 

Naud,  Emilien 

Perreault,  Jos.  Origène. . 

Perron,  Oscar     

deVillers,  Jos.  Edmond. 

Beaudry,  François 

Léveillé,  Horace 


Gauthier,  André 

deVillers,  Arthur 

deLachevrotière,  C.  Auguste 
Halle,  Alphonse 


Ages . 


31 

27 
27 
28 
27 
29 
28 
27 
27 
27 
27 
26 
26 
23 
22 
21 
23 
23 
2(> 


Lieux  d'habitation. 


Lachevrotière  (Lamaneur  16  sept.  1913) 

Portneuf ,  Que 

Lotbinière,  Que 

Deschambault,  Que 

Trois-Rivières,  Que . .   ......   

Grondines,  Que 

Contrecoeur,  Que 

St-Antoine  de  Tilly,  Que 

1563  rue  St-  André,  Montréal,  Que  .... 

Deschambault,  Que 

553  rue  Marie- Anne,  Montréal,  Que.. . 

Deschambault,  Que 

St-Louis  de  Lotbinière,  Que 

S  te- Anne  de  la  Pérade,  Que 

Batiscan,  Que 

Deschambault,  Que 

St-Louis  de  Lotbinière,  Que 

Lotbinière,  P.Q 

195  rue  Queen,  Québec,  Que 


Dates  des 
Licenses. 


16  août  1S99 
30  décembre  1903 
30 
30 


30 

30 

30 

30 

30 

30 

1er  nov 

15  mai 

15  juin 

5  mai 

5    „ 


1903 
1903 
1903 
1903 
1903 
1903 
1903 
1903 
1906 
1907 
1907 
1908 
1908 


17  septembrel908 
10  mai  1909 

31  août  1909 

14  octobre     1909 


*  L'astérisque  désigne  les  apprentis  choisis. 


Montréal,  31  décembre  1913. 


J.  O.  MICHAUD, 

Adjoint  au  surintendant  des  pilotes. 
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AKNEXE  n°  5. — Liste  des  pensionnaires  payés  sur  le  fonds  de  retraite  des  pilotes  de 
Montréal — Montants  payés  chaque  trimestre. 


Noms. 

Montants. 

Lieux  d'habitation. 

1 

2 
3 

4 
5 

6 

Veuve    David  L.  Bouille 

h       Alexis  Gauthier       

.1       Octave  J.  Hamelin      

h       Adolphe  Lise 

m       David  Mathieu 

h      Edouard  Naud 

9      c. 

29  33 
32  00 
37  33 
37  33 
32  00 
32  00 
32  00 
37  33 
37  33 
29  33 
37  33 
37  33 
37  33 
32  00 
37  33 
37  33 
37  33 
37  33 
37  33 

29  3S 

75  00 
75  00 
75  00 
75  00 
75  00 
75  00 
75  00 
75  00 
75  00 
75  00 
75  00 
75  00 

Deschambault,  Que. 
n 

369  rue  Ste-Catherine-est,  Montréal. 

77  rue  Fabre,  Montréal. 

189  rue  Joliette,  Hochelaga,  Montréal. 

Deschambault,  Que. 

178  ave.  Selby,  Westmount,  Montréal. 

Deschambault,  Que. 

40-3e  ave.,  Viauville,  Montréal. 

h      Jean  Nault 

8 

m      Elzéar  Bélisle 

9 
10 

m       Zéphirin  Bouille 

ii      Cyrille  Bélisle 

11 
12 
13 

h      Joseph  Pleau   

h       Nestor  Arcand 

..      Alfred  Frenette 

Batiscan,  Que. 

374-5e  ave.,  Viauville,  Montréal. 

Portneuf,  Que. 

14 

ii       C.  Lydéric  Bouille.  . . 

TroisJ^ivières,  Que. 

Deschambault,  Que. 

1  rue  Rouville,  Montréal. 

Deschambault,  Que. 

37  rue  fiden,  Lé  vis,  Que. 

Deschambault,  Que. 

1594  rue  St  James,  Montréal. 
Deschambault,  Que. 
Lotbinière,  Que. 
Ste-Anne  de  la  Pèrade,  Que. 
St-Marc  des  Carrières,  Que. 

n                        n 
Grondines,  Que. 
Deschambault,  Que. 

Grondines,  Que. 
261  rue  John,  Que. 
Deschambault,  Que. 

15 

16 
17 

18 

m      G.  Joseph  Dussault 

m       Célestin  Brunet 

ii      L.  A.  Bouille 

n      Joseph  Chandonnet..    . 

19 

m      Onésime  Naud 

20 
21 

Héritiers  de  Josaphat  Sauvageau,  a/s  de  Gus- 
tave Picard,  tuteur 

Ret.  Pilot  Jean  Arcand 

22 
23 

m        Philippe  Bélanger 

ii         Louis  Mayrand 

24 

n        Augustin  Naud. . . 

25 
26 

27 

n         Liboire  Perreault 

n        Gédéon  Groleau 

m        Alfred  St .  Amant 

28 
29 
30 

n        Néré  Bélisle 

n         Narcisse  Perreault ... 

m         Ulric  Groleau 

31 
32 

ii        Prudent  Beaudet . .    •. 

n        Georges  Dufresne 

Montréal,  31  décembre  1913. 


J.  O.  MICHAUD, 

Adjoint  au  surintendant  des  pilotes. 


21—224 


340 


MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 

Annexe  n°  6. — Bureau  des  pilotes  de  Montréal. — Relevé  indiquant  le  nombre  et  la 
catégorie  des  navires  qui  ont  été  mentionnés  dans  les  livres  de  ce  bureau,  et  qui 
donne  aussi  le  tonnage  total  de  ces  navires,  le  nombre  total  de  leurs  hommes 
d'équipage  et  le  nombre  des  passagers  à  leur  arrivée,  pour  les  saisons  de  navigation 
1912  et  1913. 


Longs  courriers 

Vapeurs  des  lacs 

Goélette 

Barges,  remorqueurs,  yachts  à  vapeur  et  dragues . 


Tonnage  total  de  ces  navires 

Nombre  de  capitaines  et  hommes  d'équipage . 
Nombre  de  passagers  à  l'arrivée  


711 

316 

38 

34 


2,800,070 

70,882 

128,727 


1913. 


775 

401 

47 

14 


1,237 

3,147,974 

81,773 

166,766 


Il  y  eut  aussi  274  vapeurs  des  lacs  qui  arrivèrent  dans  les  eaux  calmes  du  havre, 
qui  ne  firent  pas  part  de  leur  présence  au  bureau.  Leur  tonnage  total  était  de  296,165 
tonnes  et  ils  étaient  montés  par  5,203  personnes. 


J.  O.  MICHAUD, 
Adjoint  au  surintendant  des  pilotes. 


Montréal,  31  décembre  1913. 
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Annexe    \°   8. — Bureau  du  pilotage,  Montréal. — Règlement  kh    pour    le    district    de 

pilotage  de  Montréal. 

Règlement  kk- — A  partir  de  l'entrée  en  vigueur  du  présent  règlement,  les  tarifs 
suivants  seront  en  vigueur  pour  le  pilotage  entre  les  havres  de  Montréal  et  de  Québec, 
ainsi  qu'entre  les  autres  ports  y  mentionnés. 


De  la  Pointeau-Père  à  Québec. 

Par  pied. 

A  la  remonte 

A  la  descente 

Du  1er  mai  au  10  novembre 

Du  10  novembre  au  19  novembre 

%  c 

3  87 

4  95 
6  02 
4  41 

$    c. 

3  40 

4  40 

5  54 

3  93 

Montréal  à  Québec. 

Du  havre  de  Québec  à  Portneuf,  et  au  côté  opposé  du  fleuve  Saint-Laurent,  ou  en 
aval  de  Portneuf  et  en  amont  de  Québec. 

Pour  le  pilotage  de  tout  navire  en  remorque  ou  actionné  par  la  vapeur  (sauf  le 
cas  ci-après  mentionné),  par  pied  de  tirant  d'eau: — 

A  la  remonte $    0  50 

A  la  descente 0  50 

Pour  le  pilotage  de  tout  navire  de  mer  actionné  par  la  vapeur,  par  pied  de  tirant 
d'eau  : — 

A  la  remonte $     0  62è 

A  la  descente 0  62i 

Pour  le  pilotage  de  tout  navire  à  voiles,  par  pied  de  tirant  d'eau: — 

A  la  remonte $     1  05 

A  la  descente 0  70 

Du  havre  de  Québec  à  Trois-Rivières  et  au  côté  opposé  du  fleuve  Saint-Laurent, 
ou  à  toute  localité  en  amont  de  Portneuf  et  en  aval  de  Trois-Rivières. 

Pour  le  pilotage  de  tout  navire  en  remorque  ou  actionné  par  la  vapeur  (sauf  le 
cas  ci-après  mentionné),  par  pied  de  tirant  d'eau: — 

A  la  remonte $     1  50 

A  la  descente 1  50 

Pour  le  pilotage  de  tout  navire  de  mer  actionné  par  la  vapeur,  par  pied  de  tirant 
d'eau  : — 

A  la  remonte $     1  75 

A  la  descente 1  75 

De  Montréal  à  Trois-Rivières 1  75 

De  Trois-Rivières  à  Québec 1  75 
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Pour  le  pilotage  de  tout  voilier,  par  pied  de  tirant  d'eau: — 

A  la  remonte $     2  60 

A  la  descente 1  90 

J.  O.  MICHAUD, 

Adjoint  au  surintendant  des  pilotes. 
Montréal,  le  31  décembre  1913. 


Hôtel  du  Gouvernement,  Ottawa. 

Samedi,  le  10  mai  1913. 

Présent  : — Son  Excellence  l'administrateur  en  conseil. 

Il  plaît  à  Son  Excellence  l'administrateur  en  conseil  de  décréter  ce  qui  suit: — 
Que  partie  du  règlement  n°  45  des  règlements  de  pilotage  du  district  de  pilotage 
de  Montréal,  telle  qu'approuvé  par  arrêté  en  conseil  du  29  septembre  1911  et  qui  se 
lit  comme  suit: 

Pour  le  pilotage  de  tout  navire  de  mer  actionné  par  la  vapeur,  par  pied  de  tirant 
d'eau  : 

A  la  remonte $     2  50 

A  la  descente 2  50 

soit  ici  modifié  de  façon  à  se  lire  à  l'avenir  comme  suit  : 

Pour  le  pilotage  de  tout  navire  de  navigation  intérieure  ou  de  cabotage,  actionné 
par  la  vapeur,  par  pied  de  tirant  d'eau  : 

A  la  remonte '....$    2  50 

A  la  descente 2  50 

Pour  le  pilotage  de  tout  navire  de  mer  actionné  par  la  vapeur,  par  pied  de  tirant 
d'eau  : 

A  la  remonte $    3  00 

A  la  descente 3  00 

F.  K.  BENNETTS, 

Adjoint  au  greffier  du  Conseil  privé. 
A  l'honorable 

Ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries. 
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RAPPORT   DES    COMMISSAIRES    DE    PILOTAGE   DU    DISTRICT   DE   PILOTAGE    DE   NANAÏMO,    C.-B. 
COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE. 


Noms. 

Dates  des  nominations. 

James  S.  Knai  ston 

Henry  B.  Shaw 

0.  C.    7  avril  1900. 
0.  C.    7  avril  1900. 

Tully  Boyce  

0.  C.  -7  avril  1900. 

Ira  E.  Lowe 

Wm.  Bennett * 

James  Crossan,  Secretary. 

0.  C.  21  mars  1912. 
0.  C.  29  mai  1912. 

Le  tarif  du  pilotage  dans  le  district  est  comme  suit: 
Un  cent  par  tonne  enregistrée,  et  $1  par  pied  de  tirant  d'eau. 
Les  remorqueurs,  les  navires  de  pêche,  et  les  petits  navires  marchands  payent  un 
droit  fixe  de  $10  à  $20  selon  leur  tonnage. 

Barges  portant  2,000  tonneaux  et  plus,  payent  $20. 

"  moins  de  2,000  tonneaux  et  plus  de  1,000  tonneaux,  payent  $15. 

"  moins  de  1,000  tonneaux,  payent  $10. 

NOMS  DES  PILOTES,  Etc. 


S 

Noms. 

Dates  des  nomi- 
nations. 

Ages. 

Montants 
payés. 

1 

James  Christensen 

Mars       1891 

Mars       1894 

Octobre  1898 

Sept.       1900 

Août       1903 

Avril       1907.    .. 
Octobre  1907 

72 
53 
47 
61 
49 
53 
43 

$1,942  19 

2 

James  Edward  Butler 

Wm.  David  Owen 

1,942  19 
1,942  19 

4 

Albert  Francis  Yates    

1,942  19 

5 

6 

7 

Josiah  Grose 

John  Galvin  Foote 

John  Wm.  Butler 

1,942  19 
1,942  19 
1,942  19 

Il  n'y  a  pas  d'apprentis  pilotes  dans  ce  district. 

Pas  de  licence  pour  navire  voulant  battre  pavillon  blanc,  durant  l'année. 

La  navigation  se  poursuit  toute  l'année. 

NAVIRES  QUI  ONT  PAYÉ  DU  PILOTAGE  DURANT  L'ANNÉE. 


Nc 


286    Vapeurs  britanniques. 

137    Vapeurs  étrangers 

Chalands  et  barges , . . 


Nationalités. 


Tonnage. 


263,983 

108,287 
43,386 


Montants 
payés. 


$10,083  06 
4,621  19 
1,667  18 


16,371  43 
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RECETTES  ET  DÉPENSES. 

Recettes.  Dépenses. 

Vapeurs  britanniques $10,083  06    Dépenses  des  pilotes  de  la 

ii        étrangers 4,621  19        station  de  Victoria- 
Chalands  et  barges 1,667  18    Salaires   des   hommes    de 

chaloupes 450  00 

Location  de  la  chaloupe  et 

provisions 265  15 

Tél.  et  téléphone 262  19 

Dépenses  diverses 151  80 

Livres  de  dist.  en  milles. .  100  00 

Dépenses  des  pilotes  de  Nanaïmo — 
Télégrammes     et    télé- 
phone   68  32 

Location  de  voiture  et 

chaloupe... 290  25 

Dépenses  diverses 83  50 

Commiss.  aux  receveurs.  166  45 

Dépenses  du  bureau  des  pilotes — 
Salaires  du  secrétaire  et 

du  gardien 480  00 

Loyer  du  bureau 264  00 

Téléphone,  éclairage  et 

combustible 67  05 

Divers  :  frais  de  port  et 

papeterie 126  61 

Payé  aux  pilotes,  etc 

16,371  43 
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1,229  14 


608  52 


937  66 
13,596  11 

$16,371  43 


Noms  :  Austin  Harry.  bateau-pilote  ;  salaires,  $450. 


Nanaïmo,  C.-B.,  2  février  1914. 


JAMES  CROSSAN, 

Secrétaire. 


RAPPORT  DE   L  ADMINISTRATION   DE   PILOTAGE   DU   DISTRICT   DE   PILOTAGE   DE   NEW-WESTMINSTER. 

C.-B. 

Commissaires. 


Noms. 


.T.  C.  Armstrong . . , 
James  B.  Kennedy 
Joseph  Mayers 


Dates  des  nominations. 


6  février  1904. 
28  mars  1904. 
18  octobre  1909. 


Les  droits  de  pilotage  exigibles  dans  ce  district  sont  de  $1  par  pied  de  tirant  d'eau 
et  1  cent  par  tonneau  enregistré. 

Il  n'y  a  pas  d'apprentis  pilotes  dans  ce  district. 

Pas  de  licences  durant  l'année,  pour  navires  voulant  battre  pavillon  blanc. 
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Navires  ayant  paye  du  pilotage  durant  l'année. 


Nombre. 

Nationalité. 

Tonnage. 

Montant  payé. 

2 
1 

Vapeurs  britanniques 

Voiliers            u 

6,520 

2,483 

11,627 

2,047 

$  248  40 
95  66 

22 

3 

Vapeurs  étrangers 

Voiliers            t.       

548  88 
143  28 

28 

22,677 

1,036  22 

Le  seul  pilote  qu'il  y  a  dans  ce  district  est  payé  par  la  corporation  de  la  ville  de 
New- Westminster,  à  raison  de  $150  par  mois.  Tous  les  fonds  provenant  des  droits  de 
pilotage  sont  versés  à  la  caisse  de  la  ville  par  l'administration  du  pilotage,  moins  10 
pour  100  appelés  à  couvrir  les  dépenses  du  pilote  et  du  bureau. 

Dans  ce  port  la  navigation  est  toujours  ouverte. 


D.  H.  MacGOKRAN, 

Secrétaire. 


New-Westminster,  le  31  décembre  1913. 


rapport  de  l'administration  de  pilotage  du  district  de  pilotage  de  parrsboro.  n.-e. 

Commissaires  du  pilotage. 


Noms. 


James  E.  Pettie 
Stephen  R.  DeWolfe . 
Edward  Gillespie. 


Dates  des  nominations. 


A. M.  24  janvier  1881. 

do  do 

A.  M.  26  février  1889. 


Droits  de  pilotage  à  l'entrée,  $1.25  à  $2.50  par  pied  de  tirant  d'eau  pour  les  voiliers 
et  une  somme  de  $0  cents  par  pied  de  tirant  d'eau  additionnel  pour  les  vapeurs. 

Droits  de  pilotage  à  la  sortie,  $1.50  à  $2.50  par  pied  de  tirant  d'eau  pour  les 
voiliers  et  une  somme  de  50  cents  par  pied  de  tirant  d'eau  additionnel  pour  les  vapeurs. 

Le  pilotage  n'est  pas  obligatoire. 


Noms  des  pilotes. 

Nommé  le 

Age. 

A  gagné 

Joseph  Anderson 

13  juillet  1906 

40 

S           c. 

3<)3  50 

Pas  d'apprentis  pilotes  dans  ce  district. 
Pas  de  licence  de  pavillon  blanc  durant  l'année. 
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Navires  qui  ont  payé  du  pilotage  durant  l'année. 


Nationalité. 


Vapeurs  britanniques 


Tonnage. 


11,442 


Montant  payé. 


$      c. 
393  50 


Recettes. 


d(:  pentes. 


$        c.  Se. 

Droits  de  pilotage 393  50          Payé  au  pilote  Anderson 3(55  97 

m      secrétaire,   pour  salaire  et  dépenses 

contingentes 27  53 


383  50 


393   50 


L'administration  de  pilotage  de  ce  district  ne  possède  aucun  bateau-pilote. 

La  navigation  a  commencé  le  14  avril  1913  et  s'est  terminée  le  30  décembre  1913. 


E.  GILLESPIE, 

Secrétaire. 


Parrsboro,  N.-E.,  31  décembre  1913. 


RAPPORT  DES   COMMISSAIRES   DE   PILOTAGE  DU   DISTRICT  DE   PILOTAGE  DE   PICTOU,   N.-E. 

Commissaires  du  pilotage. 


Les  droits  de  pilotage  sont  les  suivants: — 


Navires 


de    80  à 

140  tonneaux 

140  à 

200 

200  à 

300 

300  à 

400 

400  à 

500 

500  à 

600 

600  à 

700 

700  à 

8O0 

800  à 

1)00 

900  à 

1,000 

Noms. 

Dates  des  nominations. 

Hector  McKenzie 

G.  Adam  Carson 

O.C.  Octobre    19,1912 
..            .■          19,  1912 

h            „         19,  1912 

William  McKenzie 

G.  Adam  Pringle 

19,  1912 
19,  1912 

outrée. 

Sortie 

6  00 

$      4  00 

10  00 

6  00 

12  00 

8  00 

14  C0 

9  00 

15  00 

10  00 

16  00 

11  00 

17  00 

12  00 

18  00 

13  00 

19  00 

14  00 

20  00 

15  00 

Les  navires  de  1,000  tonneaux  et  plus,  2£  cents  à  l'entrée  et  2  cents  à  la  sortie  sur 
le  tonnage  net. 

Tous  les  navires  de  moins  de  80  tonneaux,  $4  à  l'entrée  et  $2  à  la  sortie. 
Mise  à  quai  des  navires  et  déplacement  d'ancrage  dans  ce  havre,  $5. 
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Noms  des  pilotes  et  gains. 


Noms. 


Angus  Smith 

McGregor  Fraser 
Wm.  Mcphesson. 


Ages. 


57 
46 
39 


Montants  payés. 


$  c. 
746  92 
644  50 


1,391  42 


Bateau  licencié  durant  l'année  pour  battre  pavillon  blanc. 


Nom. 

Catégorie. 

Montant  payé. 

Vap.  britanniq . . 

$      c. 
40  00 

Navires  ayant  payé  du  pilotage  durant  l'année. 


s 

o 

Nationaltés . 

Tonnage. 

Montants  payés . 

14 
10 

Vapeurs  britanniques 

Voiliers              m            

21,808 

2,036 

30,475 

$       c. 

543  42 
54  00 

19 

Vapeurs  étrangers 

816  21 

43 

1,413  63 

Réouverture  de  la  navigation  le  2  avril;  fermeture  le  28  novembre  1913. 


G.  ADAM  PRINGLE, 

Secrétaire. 


Pictou,  N.-E.,  20  janvier  1914. 


rapport  des  commissaires  de  pilotage  du  district  de  pilotage  de  port-medway.  n.-e. 

Commissaires  du  pilotage. 


Noms. 

Dates  des  nominations. 

Edwin  Morine 

J   F  Wolfe 

0.  C.  8  août  1898. 
0.  C.  2  avril  1910. 

0.  C.  28  mars  1912. 
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Tarif  du  pilotage  dans  ce  district: — 


Entrée. 


Sortie. 


Navires  de  120  tonnes  à  300  tonnes. 

300        h        400       ..     . 

400        „        600       ..     . 

n  en  plus  de       600       n     . 


Noms  et  gains  des  pilotes. 


$  6  00 

$  4  00 

7  00 

5  00 

9  00 

6  00 

12  00 

8  00 

Noms. 

Date  des 
nominations 

Montants  gagnés. 

Gilbert  Parke 

25  février  1907 

$20  00 

James  Parke 

9  mars      1909 

20  00 

Pas  d'apprenti  pilote  dans  ce  district. 

Deux  vapeurs  britanniques  de  3,802   tonneaux  ont  payé   des  droits  de  pilotage 
s'élevant  à  $40,  durant  Tannée. 

La  navigation  se  poursuit  toute  l'année. 

E.  MORINE, 
Port-Medway,  N.-E.,  31  décembre  1913.  Secrétaire. 


RAPPORT  DES  COMMISSAIRES  DU   PILOTAGE  DU  DISTRICT  DE  PILOTAGE  DU   COMTE  DE  PRINCE, 

I.-P.-E. 

Commissaires  du  pilotage. 


Noms. 

Dates  des 
nominations. 

James  F.  White 

John  T.  Profit 

O.  C.  26  septembre  1905. 
O.  C.  25  août  1905. 

Le  tarif  de  pilotage  dans  ce  district  est  comme  suit: — 

Navires  de  100  tonneaux  et  de  moins  de  250  tonneaux,  par  pied  de  tirant  d'eau 
à  l'entrée,  $1;  à  la  sortie,  80  cents. 

Navires  de  250  tonneaux  et  plus,  par  pied  de  tirant  d'eau:  à  l'entrée,  $1.50;  à  h 
sortie,  $1. 

Pour  tous  navires  de  moins  de  120  tonneaux,  ayant  accepté  les  services  d'un  pilote 
huit  cents  par  tonneau  à  l'entrée  et  six  cents  par  tonneau  à  la  sortie. 

Noms  des  pilotes,  etc. 


Noms. 

Dates  des 
nominations. 

Ages. 

William  Smith 

1er  mai  1913 

28  mai     1913 

39 

Charles  Gallant 

45 

Pas  de  licence,  durant  l'année,  pour  navires  voulant  battre  pavillon  blanc. 
On  n'a  pas  tenu  compte  des  navires  ayant  payé  des  droits  de  pilotage. 
La  navigation  a  été  ouverte  le  26  avril  1913  et  fermée  le  13  décembre  1913. 

JAMES  F.  WHITE, 

Président. 
Alberton,  I.-P.-E.,  le  6  janvier  1914. 
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RAPPORT    DE    L'ADMINISTRATION    DU    PILOTAGE    DU    DISTRICT    DE    PUGWASH.    N.-É. 


Commissaires  du  pilotage. 

Dates  des  nominations. 

Changements. 

Elias  King 

Alfred  G.  King ..       

Gordon  McDonald 

O.C.  29  avril     18P5 

O.C.  20  sept.     1904 

O.C.  24  avril     1911 

Charles  Macfarlane . .    . 

Peter  McLeod . . 

O.C.  22  avril     1913 

O.C.  22  avril     1913... 

A.  rem  pi.  William  Colbonrne, 
h         E.  A.  Murray. 

Le  tarif  du  pilotage  exigible  dans  ce  district  et  comprenant  tous  autres  frais  con- 
cernant le  pilotage  est  comme  suit: — 


Nav 


ires  de  80  ton.  et  de 

moins  de  140 

140 

,                 230 

230 

300 

300 

400 

400 

500 

500 

600 

600 

700 

700 

800 

800 

900 

H00 

1,000 

A  l'entrée. 

A  la  sortie. 

$      6  00 

$ 

5  00 

8  00 

7  00 

10  00 

9  00 

14  00 

12  00 

16  00 

14  00 

17  00 

15  00 

18  00 

16  00 

19  00 

17  00 

20  90 

18  00 

21  00 

19  00 

Les  navires  de  plus  de  1,000  tonneaux  doivent  payer  2^  cents  par  tonneau  à  l'en- 
trée pour  tout  tonnage  additionnel. 

Les  navires  de  moins  de  80  tonneaux  acceptant  les  services  d'un  pilote  doivent 
payer  5  cents  par  tonneau  à  l'entrée  et  à  cents  par  tonneau  à  la  sortie. 

Les  navires  de  plus  de  1,000  tonneaux  enregistrés  qui  seront  entrés  dans  le  havre 
et  auront  été  amarrés  à  quai  en  toute  sécurité,  devront  s'ils  se  servent  d'un  pilote  pour 
atteindre  un  autre  poste  d'accostage  où  ils  ont  l'intention  de  prendre  cargaison  payer 
au  dit  pilote  pour  ce  nouveau  déplacement,  une  somme  de  $5. 

Les  navires  de  moins  de  1,000  tonneaux  et  de  plus  de  300  tonneaux  devront,  pour 
cela,  payer  $3. 


Noms  des  pilotes. 

Dates 
des  nomina- 
tions. 

Ages. 

Gains. 

1890 
1891 
1899 
1903 
1913 

51 
60 
35 
34 
34 

$21.9  42 

it    2  Clarence  Reid 

«    3  A.  E.  Seaman 

„     4  Geo,  Tuttle  King .    . 

219  42 
219  42 

10  00 

$668  26 

Il  n'y  a  pas  d'apprenti  pilote  dans  ce  district. 

Pas  de  licence,  durant  l'année,  pour  navire  voulant  battre  pavillon  blanc. 
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Navires  ayant  payé  du  pilotage  durant  l'année. 


Vapeurs  britanniques . 
Vapeurs  allemands . . . 
Vapeur  norvégien   ... 

Vapeur  suédois , 

Vapeur  danois 


Nationalités. 


Tonnage. 


5,921 
3,552 
1,785 
1,599 
2,105 


Montants 
payés. 


$266  71 

149  56 

75  32 

71  95 

94  72 


$658  26 


Recettes— 


Droits  de  pilotage,  vapeurs $658  26 

goélettes 10  00 


Dépenses— 

Payé  aux  pilotes. 


$668  26 


$668  26 


$668  26 


Numéros  et  noms. 

Relevé  du  coût  d'entretien. 

1  Nimrod 

2  Venture 

3  Ida. . . 

Les  pilotes  de  ce  port  se  sont  toujours  chargés  du  coût  total  d'en- 
tretien de  leurs  bateaux  pilotes. 

4  Leader 

5  Acadia 

La  navigation  a  été  rouverte  comme  en  général  le  20  avril  et  fermée  le  25  no- 
vembre. 

ELIAS  KING, 

Secrétaire. 
Pugwash,  le  1er  janvier  1914. 


DISTRICT    DE    PILOTAGE    DE    QUEBEC. 


Québec,  30  décembre  1913. 
Au  capitaine  H.  St.  Lindsay, 

Surintendant  général  du  pilotage, 

Département  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa,  Ontario. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  ci-après  le  rapport  concernant  les 
pilotes  lamaneurs  qui  naviguent  dans  les  eaux  du  havre  de  Québec  et  dans  celles  en 
aval,  et  ce  pour  la  saison  de  navigation  de  l'année  1913. 

En  outre  je  donne  un  relevé  des  voyages  effectués  par  les  apprentis  pilotes  dans 
les  eaux  du  havre  de  Québec  et  dans  celles  en  aval,  et  ce  pendant  la  saison  de  naviga- 
tion susdite. 

Votre  tout  dévoué, 

JOS.  H.  TALBOT, 

Surintendant  des  pilotes  de  Québec. 
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Kécapitulation  des  pilotages  effectués  par  des  pilotes  lamaneurs  dans  le  havre  de 
Québec  et  dans  les  eaux  en  aval  de  ce  havre. 


Noms. 

Emplois. 

Entrée . 

Soitie. 

20 
10 

9 

6 

17 
17 
14 
14 
17 

9 

18 
12 
21 
25 
11 
14 
19 
15 

7 

13 
23 

15 
11 
11 
21 
10 
10 
21 
11 
11 
12 
11 
10 
7 

22 
11 
13 
21 
20 
11 

11 
24 
13 
27 
13 
11 
27 
17 
10 
14 
12 
22 

11 
9 
12 
20 
24 
20 
14 
14 
20 
20 
16 
23 
23 
19 
10 

Dépla- 
cements. 

1 

Lignes  C.  P.  R .  ... 

Tour  de  rôle 

20 
11 

8 
11 
13 
11 
12 
14 
18 
14 
10 
11 
21 
20 
10 
14 
25 
12 

8 

13 
23 

15 
10 
12 
25 
12 
9 
21 
11 
12 
10 
10 
12 
12 
20 
13 
10 
21 
20 
13 

11 
20 
10 
26 
10 
11 
13 
18 
12 
14 
9 
25 

11 
12 
13 
22 
21 
20 
15 
13 
20 
13 
17 
25 
22 
24 
12 

2 

?, 

1 

s 

Victor  Vezina 

Jos.  G.  Dupil 

1 

4 

2 

R 

Pierre  Pépin 

0 

fi 

Isiode  Noël 

Alf.  Larochelle 

Théo.  Corriveau.    .    . .    

Elz.  Godbout..   . 

0 

7 

0 

8 

Dom.  Coal  Co 

0 

9 

0 

10 

Tour  de  rôle 

2 

11 

1 

1? 

1 

13 

Onesime  Noël 

Frs.  X.  Demeule 

Louis  H.  Lapierre 

Ligne  Thomson 

1 

14 

Ligne  Dominion 

0 

15 

Tour  de  rôle 

Que.  S.  S.  Co.  &  Tour  de  rôle 

White  Star  Dominion 

2 

Ifi 

J.  E.  Lachance 

0 

17 

•T.  T.  St.  Laurent 

0 

18 

Tour  de  rôle 

3 

19 

Ls.  T.  Delisle 

1 

20 

J.  B.  Couillard .  . . 

Dom.  Coal  Co 

0 

21 

22 

Adj.  Baillargeon 

Sam.  Rioux •. 

White  Star  Dom. . 

Suspendu  pour  trois  ans. 

Dom.  Coal  Co 

1 

23 

Chas.  O.  Clavet 

Paul  Lachance 

0 

24 

Tour  de  rôle 

2 

25 

2fi 

A.  Jouvin 

Paul  Lachance 

Ligne  Allan 

Tour  de  rôle 

0 
0 

27 

Jos.  Pouliot 

Adj.  Lachance 

Frs.  Gaudreau  

0 

28 
29 

Ligne  C.  P.  R 

0 

1 

30 

Arthur  Kœnig 

Tour  de  rôle 

1 

31 

Eugène  Anctil 

David  Dumas 

Joseph  Lachance 

Alf.  Pouliot 

Elz.  Normand    

J.  B.  Bernier 

0 

32 
33 



1 

0 

34 

0 

35 

0 

3fi 

Cunard  Donaldson 

0 

37 

Joseph  Paquet 

Tour  de  rôle 

1 

38 
39 

J.  A.  Lachance 

Arth.  Baillargeon 

Dom.  Coal  Co 

0 
0 

40 

Joseph  Vezina 

Ligne  Allan 

Tour  de  rôle 

Capt.  bateau  feu  de  l'île  Rouge. 
Tour  de  rôle 

5 

41 
42 
43 

Herm.  Guenard 

John  A.  Irvine 

Fred.  Bouffard . . 

0 
0 

44 

Jules  Asselin 

Ligne  Allan  

0 

45 

Lucien  Lachance 

Camille  Bernier 

Moise  Blouin 

Tour  de  rôle 

0 

4fi 

White  Star  Dominion 

1 

47 

Tour  de  rôle     

1 

48 

Alf.  Gaudreau . 

h 

Lignes  Head 

0 

49 

Alf.  Raymond 

0 

fin 

Phileas  Lachance 

Dom.  CoalCo 

Tour  de  rôle 

0 

fil 

Moise  A.  Lachance 

Louis  F.  Thivierge  

Alp.  Paquet 

Adelard  Bernier 

J.  B.  Pouliot 

0 

52 

Dom.  Coal  Co 

0 

53 

Tour  de  rôle 

0 

54 

Lignes  C.  P.  R.  Atlantic 

1 

55 

Capt.  Tender  "Lady  Evelyn" 

Tour  de  rôle 

5fi 

Leonidas  Lachance 

Eudore  Langlois 

0 

57 

0 

58 

Joseph  Delisle 

Jules  Lachance 

Auguste  Santerre 

2 

59 

Cunard  Donaldson     

2 

60 

Ligne  Allan 

Dom.  Coal  Co 

Elder  Dempster  

Ligne  Royal 

2 

61 
62 
63 

Arthur  Larochelle 

Raoul  Lachance 

William  Langlois 

Ernest  Bernier  

0 
1 
1 

64 

Dom.  Coal  Co 

0 

65 

Arthur  Baquet 

Elder  Dempster 

0 

66 

Jules  Lamarre     

Dom.  Coal  Co 

Ligne  Manchester  Dom 

0 

67 

George  Larochelle 

Adelard  Delisle 

4 

68 

Ligne  Thomson 

2 

fi9 

Alex.  Larochelle 

Arthur  Paquet 

2 

70 

Tour  de  rôle 

0 
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A  cette  récapitulation  des  pilotages  effectués  il  faut  ajouter  les  remarques  sui- 
vantes qui  concernent  les  pilotes  lamaneurs  naviguant  dans  les  eaux  du  havre  de 
Québec  et  dans  celle  en  aval. 


Ray.  Baquet 

C.  A.  Raymond. 

Victor  Vezina  

Jos.  G.  Dupil 

Louis  Treffle  Delisle. 

Sam.  Rioux 

Chas.  O.  Clavet 

Adjutor  Lachance. 

Elzéar  Normand 


A  offert  de  cesser  ses  services  de  pilote  lamaneur  le  4  décembre  1913,  sa 

démission  a  été  acceptée  par  le  département  le  12  décembre  1913. 
Est  malade  depuis  le  18  novembre  1913. 

A  été  mis  à  la  retraite,  comme  ayant  atteint  la  limite  d'âge. 
Pilote  d'une  ligne  jusqu'en  juin,  puis  pilote  de  tour-de-rôle.     Malade  du  Y 

oct.  a  demandé  sa  pension  de  retraite.    Démission  acceptée  en  oct.  1013. 
A  été  suspendu  le  1er  octobre  1913  jusqu'à  la  fin  de  la  saison  de  navigation 

re  l'échouage  du  Tapeur  "  Whakatane  ". 
Suspendu  pour  trois  ans,  à  partir  de  décembre  1912,  rc  l'échouage  du  vapeur 

"  Royal  George  ". 
Etait  à  bord  du  vapeur  "  Bridgeport  "  dont  on  n'a  plus  eu  de  nouvelles 

depuis  son  départ  de  Sydney,  N.-E.,  le  1er  noxembre  1913. 
Suspendu  le  14  août  1913  pour  le  reste  de  la  saison  de  navigation,  re,  l'échouage 

du  vapeur  "  Lake  Manitoba".     Remis  en  fonction  le  17  octobre  1913. 
Malade  du  18  novembre  1913. 


RÉCAPITULATION  des  services  rendus  par  les  apprentis  pilotes  dans  les  eaux  du  havre 
de  Québec  et  celles  en  aval,  en  1913. 


» 
o 
E 

Noms . 

Entrée. 

Sortie. 

Totaux. 

1 
2 

Gabriel  Lachance 

Ernest  Pouliot ....    

26 
23 
15 
16 
15 
12 
17 
18 
38 
16 
14 
13 
15 
14 
16 
16 
15 
15 
16 
15 
18 
15 

25 
23 
15 
16 
14 
8 
16 
17 
20 
15 
13 
12 
16 
15 
13 
14 
15 
14 
15 
16 
18 
15 

51 
46 

3 

Bastine  Anctil. 

30 

4 

J.  Adelard  Bernier 

32 

5 

Félix  Lavoie 

29 

6 

Chas   H.  Koenig 

20 

7 

Louis  Gonz.  Lavoie 

33 

8 

Albert  Lachance 

35 

9 
10 

Cyrille  Pouliot 

Paul  E.  Lachance 

58 
31 

11 

Herm  Bouffard 

27 

12 

F.  J.  G.  Gaudreau 

25 

13 

Herm  Lachance 

31 

14 

Camille  Couillard 

29 

15 

Lactance  Lachance 

29 

16 

17 
18 
19 
20 
21 
22 

J.  W.   Pouliot 

L.  P.  Langlois     

Rodrigue  Lachance 

Edmond  Baquet 

Léo.  Labrecque   

Eudore  Langlois ... 

Romeo  Gaudreau 

30 
30 
29 
31 
31 
36 
30 
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Rapport  de  la  corporation  des  pilotes  nommés  pour  le  havre  de  Québec  et  les  eaux  en 
aval  de  ce  havre  :  dressé  pour  Tannée  qui  s'est  terminée  le  31  décembre  1913. 

Québec,  le  31  décembre  1913. 
A  M.  A.  Joihnston, 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  ci-après  un  état  détaillé  en  duplicata 
des  fonds  qui  ont  été  reçus  et  de  ceux  qui  ont  été  payés  à  même  le  fonds  de  retraite  des 
pilotes  de!  Québec.  Je  joins  à  cet  état  de  compte  un  relevé  détaillé  en  duplicata  des 
fonds  reçus  par  la  corporation  des  pilotes  et  de  ceux  qu'elle  a  payés.  Ces  documents 
ont  été  vérifiés  et  certifiés  conformes  aux  originaux. 

Montant  des  droits  de  pilotage  perçus  par  la  corporation 

des  pilotes $152,612  84 

Moins  les  frais  généraux,  y  compris  les  7  pour  100  ver- 
sés au  fonds  des  pensions;  le  rembours  sur  prêt  au 
fonds  des  pilotes  et  les  pensions  des  pilotes,  etc. .         26,762  84 

Ce  qui  laisse  une  balance  nette  de $125,850  00 

Ceci  a  permis  à  chaque  pilote  de  toucher  $1,900. 

977  navires  britanniques  ont  payé $146,138  34 

40  navires  étrangers  ont  payé 6,474  50 

Total.    1,017  navires.  Total $152,612  84 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

PH.  LAMONTAGNE, 

Secrétaire-trésorier. 


Rapport  de  la  corporation  des  pilotes,  pour  les  eaux  du  havre  de  Québec  et  celles  en 
aval,  établi  pour  l'année  terminée  le  31  décembre  1913. 

Dépenses. 


Recettes. 
Balance  de  1913  $1,904  65 


Fonds  de  réserve . 

Douanes  de  Montréal   

Trois-Rivières .    ... 

Ohieoutimi.    ...... 

Sorel 

Rimouski 

Rivière-du-Loup. . . 

Escoumains 

Intérêts,  La  Banque  Nationale. 

Amendes 

Temps  perdu 

Pension,  Pointe-au-Père 

Loyer 


1,000  00 

7,048  23 

251  18 

4,623  85 

170  72 

243  35 

36  12 

44  28 

143  31 

50  00 

1,380  39 

2,111  25 

1,568  00 

Droits  de  pilotage  perçus  à  Québec 140,195  11 


$  160  770  44 


Intérêts  payés  sur  emprunt $      100  00 

Montant  payé  sur  capital 2,000  00 

Loyer 2,503  77 

Taxes  de  la  ville       184  00 

Dépenses  générales 1,752  48 

Dépenses  des  pilotes '. .  520  75 

Indemnité  aux  directeurs 583  33 

Avjseurs  légaux 893  10 

Assurance 36  60 

Pilotage  payé  deux  fois  et  remboursé.  953  76 

Pilotes  mis  à  la  retraite 4,000  00 

Salaire  des  employés 1,750  00 

n       du  concierge 500  00 

m       de  Trefflé  Simard   .    .    387  50 

Pension  à  la  Pointe-au-Père 2,296  27 

Fonds  de  secours  des  pilotes   10,682  93 

Dividendes 125,850  00 

Balance 5,775  95 

$  160,770  44 
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Relevé  des  sommes  reçues  et  de  celles  dépensées  par  la  corporation  des  pilotes,  pour 
le  fonds  de  secours  des  pilotes  de  Québec,  durant  l'année. 


Recettes. 

Balance  de  1912 $51,159  21 

Contribution  des  pilotes 10,682  93 

Intérêt  sur  placements   3,710  75 

Intérêt  de  banque  d'épargne 1,245  58 

Remboursé  par  la  corporation  des  pilotes  2,000  00 


68,798  4, 


DÉPENSES. 

Pensions $13,934  44 

Secours 83  30 

Salaires 550  00 

Déposés  aux  banques  d'épargne   8,230  73 

Obligations,  corporation  du  village  de 

Plessisville 36,000  00 

Mgr.  J.  N.  Begin,  Arch.  de  Québec. .  10,000  00 

$68,798  47 


PENSIONNAPvES   EMARGEANT   AD    FONnS   DE   SECOURS. 

Par  an 


20  pilotes  à 

$      300  00     

270  00     

$    5,501  34 

270  00 

10  pilotes  à 

216  00     

1,811  70 

116  00     

2,735  70 

112  00 

1,206  70 

110  00     . 

550  00 

106  00     

636  00 

4  veuves  à 

100  00     

96  00     

76  00     

375  00 

384  00 

76  00 

1  veuve  à 

1  veuve . . 

70  00     

68  00     

70  00 

68  00 

1  veuve  à  

10  enfants  à 

64  00     

30  00     

64  00 

286  00 

99  Pensionnaires 

13,934  44 

RELEVE   DES    FONDS    PLACES. 


Recettes. 

Balance  de  1912 $51,159  21 

Obligations  de  la  ville  de  Québec,  série 

"  B  "  $9,000  à  7  p.c .  ;  630  00 

Corporation   sur   pilotes,    1  an  d'intérêt 

sur  $2,000  à  5  p.c 100  00 

Corporation  des  pilotes,  rembr.  sur  prêt.  2,000  00 

Corporation  de  St-V allier,  1  an  d'intérêt 

sur  $5,000  à  4  p.c 200  00 

Corporation  de  St-Romuald,  1  an  d'inté- 
rêt à  4  p.c.  sur  $1.4,000 560  00 

Syndicat  de  St-Prime,  18  mois  d'intérêt 

sur  $18,500  à  44  p.c 1,248  75 

Syndicat  Chemins  à  Barrières  $1,200  à 

6  p.c ...    .  72  00 

Intérêt,  Banque  Nationale,  Québec 1,245  58 

Contributions  des  pilotes 10,682  93 

Obligations,  corporation  du  village  de 
Plessisville,  6  mois  d'intérêt  $36,u00  à 
5  p.c 900  00 


Dépenses. 
Pensions,  1913 

Secours $       83  30 

Trimestre  au  31  janvier  1913 3,460  25 

30  avril,  1913 3,414  50 

31  juillet  lï/13 3,530  04 

31  octobre  1913 3,530  01 

Obligations  Corporation  du  village  de 

Plessisville  à  5  p.c     36,000  00 

Mgr.  L.  N.  Bégin,   Arch.  de  Québec, 

à  5  p.c 10,000  00 

Salaire  du  sec. -très,  et  secours 550  00 

Dépôts  en  banque  d'épargne 8,230  73 


$  68,798  47 


$  68,798  47 


RELEVE    FINANCIER. 


Fonds  prêtés $93,700  00 

Fonds  en  banques  d'épargnes 8,230  73 

$101,930  73 
Arrérages 53  00 

Capital  net $101,877  73 

PH.  LAMONTAGNE, 

Secrétaire-trésorier. 
Québec,  31  décembre  1913. 
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Tableau  I — Tarif  du  pilotage  pour  le  havre  de  Québec  et  les  eaux  en  aval  de  cette 
ville,  par  pied  de  tirant  d'eau  des  navires. 


TARIF    DU    PILOTAGE. 


Du  1er 

Du  lOnov. 

Du  19  nov. 

Du  1er 

De 

A 

mai  au  10 

au  19  no- 

au 

mars  au 

novembre. 

vembre. 

1er  mars. 

1er  mai. 

La  Pointe-au-Père,   ou   tout  autre  endroit,   en 

aval  de  l'ancrage  de  Brandy   Pots,   en   face 

de  l'Ile  du  Lièvre , 

L'ancrage  ou 
mouillage 

danslebas- 

sin  ou  dans 

le  port  de 

L'ancrage    de        Brandy    Pots       en    face    de 

Québec . . . 

$3  87 

$4  95 

$6  02 

$4  41 

rile-du-Lièvre  ou  de  tout  autre  endroit  en 

amont    dudit    ancrage,    mais    en  aval   de  la 

pointe  St-Roch 

§  de  cette 
somme. 

§  de  cette 
somme. 

§  de  cette 
somme. 

§  de  cette 
somme. 

La    pointe  St-Roch  ou  de   tout  autre  endroit 

en  amont  de  cette  pointe,  mais  en  aval  de  la 

Pointe-aux-Pins  ou  de  l'Ile-aux-Grues,   ou   de 

tout  autre  endroit  en    aval    du    Trou-de-St- 

Patrice     "  St-Patrick's  Hole" 

it           . . 

4  de  cette 

^  de  cette 

g  de  cette 

g  de  cette 

L'ancrage  ou  mouillage  dans  le  bassin  ou  dans 

somme. 

somme. 

somme. 

somme. 

le  havre  de  Québec .    ... 

Pointe-au- 
Père  ou  à 
l'en  droit 

ou  le  pilote 

remettra  le 

commande 

ment  dans 

les  eaux  du 

fleuve,   en 

aval  de 

Québec. 

$3  40 

$4  46 

$5  51 

$3  93 

De 


Tout  quai  du  havre  de  Québec  entre  la  Pointe-à  Carcy, 
en  aval,  et  l'extrémité  ouest  du  quai  Allan,  en  amont 
ces  deux  points  y  compris 

Tout  endroit  dans  le  havre  de  Québec,  qui  n  est  pas  un 
quai,  compris  dans  les  susdites  limites 


Tout  autre  quai  entre  ces  ditas  limites 

Tout  autre  endroit  dans  ledit  ha  vie, 
où  n'existe  pas  un  quai  dans  lesdites 
limites 


$2  50 


5  00 


Rapport  concernant  le  bateau-poste  "  Eurêka  ",  en  station  à  la  Pointe-au-Père 
et  appartenant  au  gouvernement,  pour  l'année  1913. 


M.   A.   JOHNSTON, 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa,  Ont. 


Québec,  le  5  janvier  1913. 


Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mes  rapports  pour  Tannée  1913,  au 
sujet  de  mes  services  de  maître-pilote  et  de  préposé  au  transport  de  la  malle-poste  à 
la  Pointe-au-Père. 

J'ai  fait  remarquer  l'année  dernière  que  YEureka  avait  besoin  de  nombreuses 
améliorations,  attendu  que  ce  navire  devait  changer  de  service;  toutefois  au  prin- 
temps dernier  on  l'a  maintenu  dans  son  ancien  service  sans  lui  avoir  fait  subir  aucun 
changement. 
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Ci-joint  vous  voudrez  bien  trouver  mon  rapport  et  la  description,  de  caractère 
général,  des  modifications  dont  YEureka  a  besoin  comme  bateau-pilote  et  de  poste  à 
la  Pointe-au-Père.  Il  est  aussi  fait  mention  des  réparations  dont  ce  navire  a  besoin, 
ainsi  qu'il  appert  dans  mes  deux  rapports,  et  ce*  même  si  YEureka  quittait  sa  station 
à  la  Pointe-au-Père. 

Votre  tout  dévoué, 

CAPITAINE  J.-B.  BELANGEK, 

Capit.  du  vap.  du  gouv.  "Eurêka". 


Le  capitaine  Bélanger  a  fourni  une  description  générale  de  YEureka  d'où  il  res- 
sort que  ce  navire,  selon  lui,  convient  comme  bateau-pilote  à  la  Pointe-au-Père. 

Le  rapport  dit  ce  qu'il  faut  faire  à  ce  navire,  afin  qu'à  son  avis  il  puisse  convenir 
au  service  qui  lui  est  assigné. 

C'est  ainsi  que  d'après  cet  officier  certains  changements  rendraient  YEureka  plus 
confortable  par  gros  temps. 

Ainsi  le  pont  devrait  être  plus  abrité,  de  toute  nécessité,  ce  qui  se  constate  surtout 
par  le  mauvais  temps. 

Le  capitaine  Bélanger  fart  ressortir  que  certaines  réparations  s'imposent  même 
si  le  navire  doit  être  affecté  à  un  autre  service. 

Savoir:  réparation  de  la  soute  transversale,  d'un  réservoir  à  eau,  et  peinture  des 
roufs  à  l'intérieur  et  à  l'extérieur. 

Le  réservoir  d'eau  dans  la  chembre  du  capitaine  a  aussi  besoin  d'être  réparé. 

Il  faut  aussi  changer  une  aile  de  l'hélice,  avoir  un  nouveau  poêle  de  cuisine  et 
apporter  quelques  changements  à  l'appareil  à  gouverner. 


358 


MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1g15 

RAPPORT    DU   CAPITAINE    J.-B.    BÉLANGER,   CAPITAINE    DU    VAP.    DU   GOUV.    CANADIEN    "  EUREKA  ". 

Québec,  5  janvier  1914. 
Nombre  de  navires  accostés  au  cours  de  la  saison  de  1913. 


- 

Vapeurs, 
entrée. 

Accostés, 
sortie. 

Total. 

Milles. 

Avril 

Mai 

Juin ... 

Juillet . 

Août 

18 

103 

131 

111 

120 

99 

97 

70 

2 

4 

78 

109 

111 

112 

97 

95 

70 

3 

22 
181 
240 
222 
232 
196 
192 
145 
5 

239 
736 
803 
914 

817 

Septembre 

715 

Octobre 

706 

Novembre 

Décembre 

989 
244 

Totaux 

751 

679 

1,435 

6,163 

Yachts  et  voiliers. 


Yachts 

Barques,  trois-mâts. 


Totaux , 


Entrée. 

Sortie. 

Totaux. 

20 
6 

18 
6 

38 
12 

26 

24 

50 

Accostés. 

Aperçus. 

1,435 
38 
12 

685 

Vapeurs 

Yachts 

Barques,  tiois-mâts. 


Totaux 1,485  685 

Charbon  employé  par  le  V.G.C.  "Eurêka". 

Durant  l'été  de  1913 — 

Tonnes. 

Pris  à  Québec 60 

"     à  la  Pointe-au-Père 426 

"     au  quai 154 


Total. 


640 


Charbon  à  bord 20 

Charbon  sur  le  quai  de  la  Pointe-au-Père 50 

Charbon  dans  le  hangar  sur  le  quai  de  Rimouski 15 


IL  reste. 


85 


(Extrait  du  livre  de  bord  du  mécanicien.) 

CAPITAINE  J.-B.  BELANGER, 

V.G.C.  "Eurêka 
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rapport  des  commissaires  du  pilotage  du  district  de  ristigouche,  n.-b. 
Commissaires  \>u  pilotage. 


Noms. 


W.  F.  Napier .... 
A.  H.  Hilyard... 
David  Champoux. 
James  E.  Steward 
John  T.  Mowat.  . . 


Dates  des  nomina- 
tions. 


O .  C .  6  décembre,  1905. 

OC.  5  mai,  1903. 

O.  C.  8  février,  1907. 

O.  C.  2 mars,  1912. 

O.  C.  9  février,  1912. 


Les  droits  de  pilotage  sont  comme  suit  : — • 

Le  tarif  du  pilotage,  y  compris  l'amarrage  et  le  mouillage  de  tous  les  navires  dans 
les  ports  du  district  de  Ristigouche,  est:  Pour  chaque  pied  de  tirant  d'eau  que  tout 
navire  aura  à  l'époque  de  son  entrée  ou  de  sa  sortie  pour  une  des  destinations  sui- 
vantes: Dalhousie,  Benjamin,  Beaver-Point,  JSTash's-Creek,  Jacquet-River  ou  tout 
port  ou  lieu  de  chargement  à  l'est  de  Dalhousie,  sur  la  baie  des  Chaleurs,  $1.50;  port 
de  Campbellton,  $2;  Oak-Bay  ou  débarcadère  à  l'est  de  ce  port  et  à  l'ouest  de  Dalhou- 
sie, $2  lorsque  le  navire  arrive  directement  de  l'océan. 

Pour  les  navires  à  destination  de  Dalhousie,  Benjamin,  Beaver-Point,  Nash's- 
Creek,  Rivière-Jacquet,  ou  de  tout  débarcadère  à  l'est  de  Dalhousie,  faisant  escale  à 
l'un  des  dits  ports  pour  y  prendre  des  marchandises  ou  décharger  du  lest,  des  car- 
gaisons, ou  s'y  arrêtant  à  cause  du  navire  lui-même,  $1.50.  De  là  au  dit  ou  à  tout  lieu 
de  déchargement  sur  la  baie  des  Chaleurs,  $0.75  par  pied  de  tirant  d'eau  au  moment 
de  l'arrivée. 

Pour  les  navires  à  destination  de  Campbellton,  Oak-Bay,  ou  de  tout  débarcadère 
à  l'est  de  Oak-Bay  et  à  l'ouest  de  Dalhousie,  avec  arrêt  à  Dalhousie  ou  à  l'un  quelcon- 
que des  ports  extérieurs  ou  ports  de  la  baie,  pour  décharger  du  lest,  des  marchandises, 
ou  s'y  arrêtant  à  cause  du  navire  lui-même,  $1.50.  De  là  au  dit  port  de  Campbellton, 
$0.75  ;  Oak-Bay  ou  tout  point  de  chargement  à  l'est  de  Oak-Bay  et  à  l'ouest  de  Dal- 
housie, $0.75  par  pied  de  tirant  d'eau  au  moment  de  l'arrivée  et  vice  versa. 

Pour  le  déplacement  detout  navire,  y  compris  l'amarrage  et  le  mouillage,  le  tarif 
du  pilotage  est  comme  suit  :  la  somme  de  un  dollar  cinquante  cents  pour  ceux  qui  ne 
dépassent  pas  cent  vingt  tonnes;  la  somme  de  deux  dollars  pour  ceux  de  cent  vingt 
tonnes  à  trois  cents  tonnes  ou  moins;  la  somme  de  quatre  dollars  pour  les  navires  de 
plus  de  trois  cents  tonnes  et  qui  ne  dépassent  pas  six  cents  tonnes,  et  la  somme  de 
cinq  dollars  pour  tous  les  navires  dépassant  six  cents  tonnes.  Lorsque  le  déplacement 
est  de  plus  de  quatre  milles,  les  tarifs  ci-dessus  sont  majorés  de  cinq  pour  cent.  En 
outre,  tous  les  navires  actionnés,  soit  entièrement,  soit  en  partie,  par  la  vapeur,  paient 
un  cent  à  l'entrée  et  un  cent  à  la  sortie,  par  tonne  enregistrée. 

Noms  et  gains  des  pilotes. 


Noms. 

Ages. 

Gain. 

Robert  McNeil  (à  la  retraite) . 

57 
48 
46 
39 
36 

$       c. 
1,275  60 

1,275  60 

1,275  60 

Neils  Neilson . .                                 

1,275  60 

Dan.  McNeil  -             

1,275  60 

6,378  00 
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Navires  ayant  payé  du  pilotage  durant  l'année. 


27 
12 
35 
40 

114 


Nationalités. 


Vapeurs  étrangers. . . . 
Voiliers  britanniques. 
Vapeurs  britanniques. 
Voiliers  étrangers  . . . 


Tonnage. 


46,070 

3,421 

47,049 

38,231 


134,771 


Montants  payés. 


2,395  40 

408  00 

2,772  46 

1,364  23 


6,940  09 


Recettes. 
Pilotage  ainsi  que  d'autre  part. 


Dépenses 

$     c.  $       c. 
6,940  09    Retenu  pour  dépenses  de  la  commission,  y 

cempris  le  salaire  du  secrétaire 208  18 

Dépenses  pour  les  bateaux  et  leur  entretien.  353  91 

Partagé  entre  cinq  pilotes 6,378  00 


6,940  09  6,910  09 

La  navigation  a  été  ouverte  le  1er  mai  et  fermée  le  26  novembre  1913. 


W.  F.  NAPIER, 

Pour  le  secrétaire. 


Rivière  Ristigouche,  N.-B.,  31  décembre  1913. 


RAPPORT  DES  COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE  DU  DISTRICT  DE  PILOTAGE  DE  RISTIGOUCHE,  N.-B. 

COMMISSAIRES    DU    PILOTAGE. 


Noms. 


Wm.  J.  Brait 

Richard  R.  O'Leary. 

Frank  Curran 

W.  E.  Forbes 

Fred.  Ferguson 


Dates  des  nominations. 


O.  C.  8  mai  1888. 
h  21  juin  1909. 
„  21  „  1909. 
„  21  i,  1909. 
.,      21     h     1909. 


Le  tarif  du  pilotage  dans  ce  district  est  de  $1.50  par  pied  de  tirant  d'eau  à  l'entrée 
et  $1.50  par  pied  à  la  sortie. 


NOMS    DES    PILOTES. 


Noms. 

Ages. 

Gains. 

Georere  Loner 

70 
72 
65 
65 

$  250  00 

James  Long 

William  Long 

100  00 

John  Curwin - .  - 

$  350  00 

PILOTAGE 
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NAVIRES    AYANT    PAYÉ    DU    PILOTAGE   DURANT   L'ANNEE. 

1  vapeur  britannique  de  1,987  tonneaux. 
4  vapeurs  étrangers  de  1,420  tonneaux. 

Recettes. — Licences  de  pilotes,  $4;  gains,  $350;  total,  $354. 

Dépenses. — -Formules  de  licences,  25   cents;  honoraires   des  pilotes,  $350;   total. 
$50.25. 

Navigation  ouverte  le  15  avril,  fermée  le  30  novembre  1913. 


FRED.  FERGUSON, 

Secrétaire. 


Richibouctou,  N.-B.,  15  janvier  1914. 


RAPPORT  DES  COMMISSAIRES  DU   PILOTAGE   DU  DISTRICT   DE   PILOTAGE  DE   SHEPODY-BASIN,   N.-B. 

COMMISSAIRE   DU    PILOTAGE. 


Noms. 

Dates  des  nominations. 

Watson  H.  Steeves 

O.  C.  10  octobre  1912. 

B.  T.  Carter 

,,      10      ,,         1912. 

Isaac  C.  Prescott 

,.      10      .,         1912. 

Robt.  C.  Bacon 

„      24  juin        1911. 
„      24      ,.        1911. 

Geo.  R.  Paysant 

Tarif  du  pilotage  dans  ce  district. 

2  cents  par  tonneau  enregistré,  à  l'entrée. 
1  cent  par  tonneau  enregistré,  à  la  sortie. 


PILOTES. 


Noms. 

Dates  des  nomi- 
nations. 

Ages. 

Gains. 

Herbert  A.  Peck 

Josiah  Christopher 

30  avril  1912 

30      „    1912 

30      „    1912 

30      .,     1912 

37 
40 
60 

58 

$  539  78 
585  35 

John  E.  Bishop 

141  65 

Charles  Bishop 

,      136  00 

$  1,402  78 

Navires  ayant  payé  du  pilotage  durant  l'année. 


N 


Nationalités. 


Voiliers  britanniques 
Vapeurs  étrangers 
Voiliers  étrangers   .  . 


Tonnage. 


6,834 
31,849 

4,078 


Montants 
payés. 


:    251  60 

1,015  16 

136  02 


Il  y  a  quatre  bateaux  pilotes  dont  l'entretien  coûte  $30. 
Navigation  ouverte  le  1er  avril  1913,  fermée  le  1er  janvier  1914. 


B.  T.  CARTER, 

Secrétaire. 


Cap  Hopewell,  N.-B.,  3  février  1914. 
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RAPPORT    DES    COMMISSAIRES    DU    PILOTAGE    DU    DISTRICT    DE    PILOTAGE    DE    SHEDIAC,    N.-B. 

COMMISSAIRES    DU    PILOTAGE. 


Noms. 

Dates  des  nominations. 

Michael  Oonnors 

,T.  Charles  Roberts 

A.  M.  12  janv.    1906 
A.  M.  ] 2  janv.   1906 
A.  M.  12  janv.   1906 
A.  M.  12  janv.   1906 
A.  M.  12  janv.    1906 

D.  J.  Doiron 

R  R.  McDonald   

Tarif  du  pilotage  dans  ce  district: — 

Entrée,  $1.50  par  pied  de  tirant  d'eau. 

Sortie,  $1.50  par  pied  de  tirant  d'eau. 

Pour  le  déplacement  d'un  navire,  jusqu'à  ce  qu'il  ait  été  amarré  en  sécurité,  $4; 
le  halage  d'un  navire  à  quai  ou  dans  le  bassin,  à  partir  du  cours  d'eau  n'est  pas  con- 
sidéré comme  un  déplacement. 

Tous  les  navires  propulsés  par  le  vapeur  ou  autrement  qu'à  la  voile:  4  cents  par 
tonneau  enregistré  en  sus  du  tarif  susdit. 

NOMS    ET    ÂGES    DES    PILOTES. 


Aliff  Hendricksen,  52. 
Paul  P.  Leblanc,  69. 
Thomas  McGrath,  67. 


Navires  ayant  payé  du  pilotage  durant  l'année. 


Nos. 


Vapeurs  britanniques 
Vapeurs  étrangers 
Voiliers  étrangers   - . . 


Nationalités. 


Tonnage. 


1,786 

2,ô45 

462 


Montants 
payés. 


$    113  36 
217  34 

57  75 

$    388  45 


Recettes. 


Dépenses. 


Droits  de  pilotage $    388  45        Payé  aux  pilotes 

Commission  sur  droits . 

$    388  45 
Navigation  ouverte  le  8  avril,  fermé  le  27  décembre  1913. 


.$    380  69 
7  76 

$    388  45 


Shédiac,  N.-B.,  13  mars  1914. 


E.  R.  McDONALD, 

Secrétaire. 
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RAPPORT  DES  COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE  DU  DISTRICT  DE  PILOTAGE  DE  SAIXTE-ANNE, 

COMTÉ   VICTORIA,    N.-É. 

COMMISSAIRES    DU    PILOTAGE. 


Dates  des 
nominations. 


Angus  J.  McRitchie 

Murdoch  Smith 

Donald  McAulay 


O.C. 


23  avril  1904, 
23  avril  1904. 
23  avril   1904. 


Tarif  de  pilotage  pour  ce  district,  comprenant  tous  frais  ayant  trait  au  pilotage: — 


Navires  de  120  à  200  tonneaux $  7  0q 


200  à  250 
250  à  300 
300  à  350 
350  à  400 
400  à  450 
450  à  500 


8  00 

9  00 

12  00 

13  00 

14  00 

15  00 


Navires  de 


500  à 

600  à 

700  à 

800  à 

900  à  1,000 
1,000  à  1,500 
1,500  à  2,000 


600  tonneaux 

700 

800 

900 


.816  00 
.  17  00 
.  18  00 
1!)  00 
20  00 
.  21  00 
.  24  00 


NOMS    ET    GAINS    DES    PILOTES. 


O 

Noms. 

Dates  des 
nominations. 

Ages. 

Montants  reçus. 

1 

J  oseph  Fader 

1er  mai   1904 

1er    „      1904 

1er    .,     1913 

1er     „      1904 

60 
38 
40 
40 

$       c. 
196  50 

2 
3 
4 

Angus  B.  Morrison ; 

Murdoch  Carmichael 

Dan  Buchanan 

196  50 
196  50 
196  50 

$  786  00 

Il  n'y  a  pas  d'apprenti  pilote  dans  ce  district. 
Pas  de  licence  accordée  durant  l'année  pour  navires  voulant  battre  pavillon  blanc. 
Dix-huit  vapeurs  étrangers  ont  payé  des  droits  de  pilotage  s'élevant  à  $786,  durant 
l'année. 

Ces  $786  ont  été  remis  sans  déduction  aux  pilotes. 

Navigation  ouverte  le  25  avril  et  elle  est  actuellement  presque  fermée  ce  2  janvier 
1914. 

DONALD  McAULAY, 

Secrétaire. 
Englishtown,  2  janvier  1914. 
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RAPPORT  DES  COMMISSAIRES  DU   PILOTAGE  DU  DISTRICT  DE  PILOTAGE  DE  SAINT- JEAN,  N.-B. 

COMMISSAIRES. 


Noms. 

Dates  des  nominations. 

Changements. 

James  Knox 

Henry  Einnegan 

Nommé  par  le  Conseil  de  Ville,  31  janv.  1894. 

1913 

n                 Cham.de  Corn.,  19  sept.  1894. 
.i        13  oct.  1911.. 

0.  C.  31  oct.  1912 

„      31     n     1912 

Remplacé  Edward  Lantlum. 

J.  Willard  Smith 

Harold  C.  Schofield 

John  C.  Chesley 

James  E.  Cowan 

James  Lewis 

..       31      ..     1912 

Tarif  actuel  du  pilotage  dans  ce  district  :- 

DROITS. 

Sur  tous  vapeurs  non  autrement  exemptés. 

Ventrée — 

1er  District 

2e  „       

3e  „       


A  la  sortie - 


%2  00  par  pied  de  tirant  d'eau. 

2  50 

3  00 


Jusqu'à  l'Ile  aux  Perdrix $1  75  par  pied. 

En  descendant  la  baie  de  Eundy  (non  obligatoire) 2  75        n 


A  Ventrée- 


VOILIERS 


1er  District. 
2e 


.$1  50  par  pied  de  tirant  d'eau. 

1  75 

2  25        n 


A  la  sortie- 


Jusqu'à  l'Ile  aux  Perdrix $1  25  par  pied. 

En  descendant  la  baie  de  Fundy  (non  obligatoire) 2  00        n 


Transportant— 

200  tonnes 

ou  moins . 
nés  et  plus 

...  $  2  00 

De  2.000  jusq 

De  200  ton 

jusqu'à  300. . . . 

...     3  50 

2,500 

300 

n 

400.... 

...     4  00 

3,000 

400 

n 

500. . . . 

...     5  00 

3,500 

500 

lt 

„       1,000. . . 

...     7  00 

4,000 

1,000 

n    * 

..      1,500. . 

. .       9  00 

4,500 

1,500 

n 

n      2,000. 

. .     11  00 

5,000  tonn 

3,000 15  00 

3,500 17  00 

4,000 19  00 

4,500 21  00 

5,000 23  00 

5,000  tonnes  et  plus 25  00 
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Noms    ET   GAIN9    DES    PILOTES. 


James  Bennett 

Alfred  Cline 

Richard  B.  Cline 

James  Doyle 

Joseph  Doherty 

Robert  Doherty 

Jainea  H.  Miller  .... 
William  Murray   . 
Fenwick  M.  McKelvie. 

William  Quinn 

Bartholomew  Rogers . . 

James  Spears 

William  J.  Spears 

Thomas  J.  Stone     . . . 

Richard  Scott 

William  Scott 

John  S.  Thomas 

Thomas  Traynor 


Dates  des 
nominations 


1882 
1878 
1898 
1874 
1874 
1908 
1899 
1899 
1908 
1874 
1881 
1874 
1908 
1874 
1874 
1878 
1875 
1874 


Ages. 


56 

M> 
42 
76 
G7 
28 
33 
39 
27 
66 
56 
68 
27 
60 
62 
57 
65 
60 


Gains. 


2,104  75 
736  80 
1,033  20 
1,410  92 
2,212  20 
3,317  70 
1,722  20 
2,354  00 
2,965  60 
2,271  05 
2,431  98 
664  58 
1,C07  80 
2,084  61 


1,680  10 
2,270  25 
1,326  61 


32,594  05 


NOMS    ET   AGES,    ETC.,    DES    APPRENTIS    PILOTES. 


John  F.  Abbott . 
Wm.  P.  Traynor. 
William  Scott... 


Noms. 


Dates  des 
nominations 


1er  juin  1910 


Ages. 


'    17 

18 

ls 


Ces  apprentis  sont  payés  tous  les  mois  par  le  bateau  à  bord  duquel  ils  servent. 
Pas  de  licence  pour  pavillon  blanc. 

NAVIRES    AYANT     PAYE    DU     PILOTAGE    DURANT     L'ANNEE. 


N« 


243 
68 
35 

160 

506 


Nationalités. 


Vapeurs  britanniques 
Voiliers  britanniques. 
Vapeurs  étrangers . . . 
Voiliers  étrangers. .  .  . 


Tonnage. 


815,760 
20,071 
19,314 
61,050 


Montants 
payés. 


27,720  98 
2,152  64 
1,830  16 
4,608  65 


$    36,312  43 


ETAT    DU    FONDS    DE    PENSION. 


Contre 


Au  crédit  du  fonds  des  pilotes  le  31  décembre  1913 S  14,823  00 

Par  intérêts  sur  dépôts  en  banque 371  72 

Cinq  pour  cent  net  du  pi iotage 1 ,  718  95 

Montant  transféré  du  compte  de  revenu 846  80 

—      .                                                                                                                              S  17,760  47 

Pensions  payés  aux  pilotes,  veuves  et  enfants 2, 426  25 

Balance  au  crédit  du  fonds  des  pilotes  31  décembre  1913 $  15,334  22 
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Recettes. 

Balance  31  décembre  1912 . .  .$  2,448  89 

25  c.  par  pied  pour  pilotage  à  la  sortie.  2,001  93 

50  pour  cent  du  droit  net  de  pilotage. .  1,718  95 

Licences  à  18  pilotes 90  00 

3  bateaux 30  00 

Intérêt  sur  dépôts  : — 

Banque  d'épargne  du  Dominion 276  03 

Banque  de  la  Nouvelle-Ecosse    ....  95  69 


$    6,661  49 


5  GEORGE  V,  A.   1915 

Dépenses. 

Compte  des  pensions  : — 

Pilotes $  675  00 

Veuves 1,75125 

Vérification 25  00 

Loyer  et  salaires  1 ,  125  00 

Papeterie 25  90 

Inspection  des  bateaux 15  00 

Services  légaux 11  00 

Téléphone 54  00 

Lumière 4  73 

Divers 13  70 

Intérêts  capitalisés  des  fonds  en  ban- 
que d'épargne 276  03 

Banque  de  la  Nouvelle-Eco  se 95  69 

Balance  en  banque  de  la  N. -Ecosse. .  2,588  39 

$  6,661  49 


BATEAUX-PILOTES. 


Numéros  et  noms. 

Relevé  du  coût  d'entretien. 

N°  1  Howard  D.   Troop   

N°  2  James  U.   Thomas . 

Appartient  aux  pilotes  qui  l'entretiennent. 

N°  3  Mina  Blanche 

La  navigation  se  poursuit  toute  l'année. 


Saint- Jean,  8  janvier  1914. 


J.  U.  THOMAS, 

Secrétaire. 


RAPPORT  DES  COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE  DE  L'ADMlNISTRARTION  DU  PILOTAGE  DE  SAINTE- 
MARIE,    N.-É. 

COMMISSAIRES    DU    PILOTAGE. 


Noms. 


Capit.  Wm.  Murdoch,  sr 
Capit.  David  Doublas   . . 
Capit.  C.  W.  Anderson 
James  Hernlow,  jr 


Dates  des  nominations. 


O.  C.  10  juin  1880... 
O.  C.  7  février  1905. 
O.  C.  2  février  1907. 
O.  C.  2  février  1907. 


Tarif  du  pilotage  dans  ce  district: — 

Entrée.  Sortie. 

Navires  de  120  tonnes  à  160  tonnes   $      5  00            $      7  00 

160         n        230      .,       6  00  8  00 

230         ■■         400       ,,       9  00  11  C0 

400         „        500       „       11  00  13  00 

500         „         600      .,       14  00  15  00 

it         600  tonnes  et  plus  $1.00  par  100  tonnes  ou  fraction  de  100  tonnes. 

Notre  commission  ne  s'est  pas  réunie  depuis  la  mort  de  M.  W.  Pride,  notre  secré- 
taire. Il  y  aura  assemblée  le  1er  juin.  Les  pilotes  sont  licenciés  pour  3  ans.  L'année 
dernière  on  a  prolongé  deux  vieilles  licences  jusqu'en  juin  de  cette  année. 

C.  W.  ANDERSON, 

Secrétaire  par  intérim. 
Sherbrooke,  N.-E. 
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RAPPORT    DES    COMMISSAIRES    DU    PILOTAGE    DU    DISTRICT    DE    SYDNEY,    C.-B. 
COMMISSAIRES    DU    PILOTAGE. 


Noms. 


Vincent  Mullins  (démissionnaire). 

Capt.  T.  Desmond   

R.  T.  J.  Voogt . 

F.  C.  Kimber       

Arch.  McKinnon 

Chas.  P.  Livingston 


Dates  ries  nominations. 


O.C 


OC 


13  Mai  1911 


5  août  1912. 
20  janv.  1914 


Navires  ayant  payé  du  pilotage  au  cours  de  l'année  1913. 


Nombre. 

Nationalités. 

Tonnage. 

Montants  payés. 

577 
32 

Vapeurs  britanniques 

Voiliers            n             

906,937 
6,411 

684,537 
3,625 

$          c. 

23,471  37 
237  50 

381 
23 

Vapeurs  éti'angers 

Voiliers          u         

16,708  50 
161  00 

1,013 

1.601,510 

40,578  37 

Tarif  du  pilotage  de  ce  district: — 

A  North- 

A  Sydney.  Sydney. 

Poui  navires  de  moins  de  100  tonnes $  6  00  $  5  00 

De  100  à  150  tonnes   7  00  6  00 

,.   150  à  200      8  00  7  00 

.,   200  à  250      i.       9  00  8  00 

..   250  à  300      „       10  00  9  00 

u   300  à  350       »       10  00  11  00 

..   350  é  400      n       12  00  11  oo 


Pour  chaque  50  tonneaux  additionnels  ou  fraction  de  50  tonneaux,  $1  ;  pour  navi- 
res de  800  tonneaux  et  plus,  $1  pour  chaque  tonneau  additionnel  ou  fraction  de  100 
tonneaux.  A  la  sortie  les  droits  de  pilotage  seront  les  mêmes  qu'à  l'entrée.  Les  bâti- 
ments qui  seront  hélés  par  un  pilote  licencié,  en  dehors  des  limites  du  port  mais  dans 
les  limites  du  district  de  pilotage  de  Sydney,  et  qui  refuseront  les  services  du  pilote, 
ou  ne  l'emploieront  pas,  devront  payer  la  moitié  des  droits  de  pilotage  exigibles  à 
l'entrée;  les  bâtiments  qui,  avant  de  prendre  la  mer,  auront  reçu  les  offres  de  service 
d'un  pilote  licencié  et  les  auront  refusées,  devront  payer  la  moitié  des  droits  de  pilotage 
exigibles  à  la  sortie.  Au  cas  où  les  services  offerts  seraient  acceptés  par  un  capitaine, 
qui,  ensuite,  n'en  voudrait  plus,  le  bâtiment  devra  alors  acquitter  intégralement  les 
droits  de  pilotage.  De  plus,  tout  pilote  à  qui  le  commandement  d'un  bâtiment  sera 
confié  par  son  capitaine  aura  droit  à  recevoir,  en  sus  de  la  somme  entière  des  droits  de 
pilotage,  la  somme  de  deux  dollars  par  jour,  tant  que  le  navire  pourra  être  immobilisé 
pendant  qu'il  s'en  occupe,  que  ceci  soit  dû  au  mauvais  temps  ou  autrement.  Au  cas 
où  un  pilote  serait  amené  en  mer,  le  navire  devra  être  responsable  de  ses  dépenses,  à 
moins  qu'il  ne  voie  à  lui  faire  rallier  le  port  de  Sydney.  Les  navires  hélés  par  un 
pilote  au  delà  des  limites  de  leurs  ports,  ou  changeant  de  port  entre  Sydney  et  les  ports 
de  Lingan,  Glace-Bay,  et  Cow-Bay,  ne  seront  tenus  que  de  payer  le  pilotage  d'entrée 
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au  port  de  chargement,  à  moins  qu'ils  n'emploient  un  pilote  pour  changer  de  port, 
auquel  cas  ils  auront  à  payer  le  plein  tarif  de  pilotage.  Les  pilotes  transmettant  des 
ordres  à  des  bâtiments,  au  delà  des  limites  d'un  port,  pour  qu'ils  se  rendent  ailleurs, 
auront  droit  à  recevoir  intégralement  les  droits  de  pilotage  d'entrée,  pour  ces  navires 
seulement;  et  les  pilotes  qui  n'auront  pu  transmettre  aux  bâtiments  les  ordres  reçus 
par  eux,  parce  que  ces  ordres  auraient  été  signalés  d'un  phare,  auront  aussi  droit  à 
recevoir  intégralement  la  somme  exigée  par  le  tarif  de  pilotage  à  l'entrée;  au  cas  où 
un  autre  pilote  régulier,  appartenant  au  même  port,  aurait  charge  du  bâtiment  les 
droits  de  pilotage  perçus  devront  être  également  partagés  entre  le  pilote  en  charge  du 
navire  et  le  pilote  transmettant  les  ordres.  Les  navires  arrivant  du  large,  sans  avoir 
été  hélés  par  un  pilote  auront  à  payer  le  demi-droit  de  pilotage  de  sortie,  à  moins 
qu'ils  n'emploient  un  pilote,  auquel  cas  ils  auront  à  payer  intégralement  le  droit  de 
pilotage  de  sortie.  Dans  le  cas  dont  il  s'agit  le  demi-droit  de  pilotage  sera  versé  aux 
fonds  des  pilotes.  Les  navires  demandant  des  ordres  cependant  qu'ils  restent  hors  des 
limites  seront  exemptés  des  droits  de  pilotage  de  sortie,  à  moins  qu'ils  n'emploient  un 
pilote. 

Noms   et  gains   des   pilotes. 

Noms.  Gains. 

Barrington,  Y.  H $1,439  52 

Brown,  Jos 1,205  82 

Burke,  T , 1,205  82 

Cann,  J 1,439  50 

Cann,  E.  P 1,439  50 

Carroll,  J.  H 1,111  26 

Carroll,  John 1,151  02 

Carroll,  L 1,166  04 

Curran,  M 1,205  80 

Fraser,  G 1,205  80 

Langille,  W 1,205  79 

Ling,  L 1,205  79 

McGillvary,  James 1,205  79 

McGillvary,  John  B 191  91 

McGiF.vary,  V 1,439  49 

Mclnnis,  D.  A 1,439  49 

Mcx\eil,  Thos 1,205  80 

McNeil,  John 1,205  80 

Mahon,  John 882  02 

Mullins,  Bernard 1,439  52 

Mullins,  J.  T 1,439  51      . 

Perry,  W l5l439  51 

Pétrie,  E.  F .   .  „  1,205  81 

Pétrie,  Henry 1,205  81 

Ratchford,  H 1,205  81 

Ratchford,  T 1,205  81 

Richardson,  A.  R 1,205  81 

Rigby,  Peter 191  91 

Roberts,  T 1,205  81 

Rudderham,  T 1,205  81 

Shanahan,  James 1,151  03 

Young,  James  P 313  78 

$36,967  89 
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Noms  et  gains  des  apprentis  pilotes. 

Noms.  Gains. 

Connel,,  John $602  92 

McGillvary,  Frank 719  84 

McGillvary,  Wm 602  92 

Morrison,  W.  D 602  91 

Pétrie,  Walter 602  91 

Young,  James  P.  (maintenant  pilote) 440  98 


,572  48 


Navires"  ayant  reçu  des  licences  de  pavillon  blanc  durant  l'année. 

Vap.  br.  Louisbourg $100  00 

"         Cape  Breton 100  QQ 

Cacouna 100  00 

Coban 100  00 

"         Morivenna 100  00 

"         City  of  Sydney 100  00 

Nevada 100  00 

"         Corunna 100  00 

"        Béatrice 100  00 


Etat  du  compte  des  pensions. 


$900  00 


Payé  aux  veuves  Jno.  Pétrie,  Mme  Mclnnis,  Mme  I.  McGill- 
vary, Mme  M.  Pétrie,  Mme  Dan  Pétrie,  Mme  O.  Mc- 
Gillvary, Mme  A.  Ratchford,  Mme  Mary  Ann  Brown 
et  Mme  Jane  Brown,  $30  chacune $270  00 

Payé  aux  anciens  pilotes  P.  Burke,  M.  Doyle,  W.  Ratch- 
ford, L.  Connell,  George  Townsend  et  George  Fraser, 
$50  à  chacun 300  00 


$570  00 


Recettfs. 

Balance,  31  décembre  1912 $        545  80 

Recettes  du  pilotage 40,540  37 

Secours   38  00 

Licences  de  pavillon  blanc 900  00 

de  pilotes 106  00 

m        de  bateau 5  00 

Commission 2,139  25 

Total $44,273  42 

Sydney,  C.-B., 

7  mars  1914. 


Dépenses. 

Payé  aux  pilotes  et  apprentis $  40,540  37 

pour  pensions 570  00 

aux  receveurs 850  00 

loyer  de  bureau  des  receveurs 100  00 

surintendant 250  00 

W.    Fitzgerald,    (ex -receveur,  de 

1912) 75  00 

aux  emmissaires 775  00 

dépenses  diverses 29  71 

au  secrétaire 500  00 

loyer  de  bureau  du  secrétaire.. . .  100  00 

Fonds  en  mains  du  receveur 326  45 

Balace  en  banque 156  89 


Total   $44,273  42 


F.  C.  K1MBFR, 

Secrétaire. 
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RAPPORT  DES  COMMISSAIRES  DU  PILOTAGE  DU  DISTRICT  DE  PILOTAGE  DE  VANCOUVER,  C.-B. 

COMMISSAIRES    DU    PILOTAGE. 


Noms. 

Dates  des  nominations. 

R.  H.  Alexander 

C.  G.  Major 

Frank  Burnett 

....0.  C.    3  février  1883. 
....0.  C.  15  avril  1879. 

. .  0.  C.  20  juin  1898. 

...O.  C.  12  février  1912. 

F.  W.  Evans 

H.  G.  Ross 

.\  ..0.  C.  12  février  1912. 

Droits  de  pilotage  couvrant  tous  frais  de  pilotage  dans  ce  district: — 

Pour  les  navires  entrant  ou  sortant  des  ports  de  Vancouver  et  de  Ho'we- Sound  les 

droits  de  pilotage  à  payer  sont  comme  suit: — 

f(a)  Pour  les  navires  sous  voiles  $2  par  pied  de  tirant  d'eau  et  un  cent  par  tonne 

nette  enregistrée. 

(b)  Pour  navires  en  remorque  d'un  steamer,  $1  par  pied  de  tirant  d'eau  et  un 
cent  par  tonne  nette  enregistrée. 

(c)  Pour  steamers,  $1  par  pied  de  tirant  d'eau  et  un  cent  par  tonne  nette  enre- 
gistrée. 

Le  pilotage  depuis  le  cap  Flattery,  ou  de  Royal-Koads  jusqu'à  une  ligne  tracée  de 
la  pointe  Atkinson  à  la  bouée  des  Sœurs  sur  le  banc  des  Espagnols,  ou  jusqu'aux  limites 
de  Howe-Sound  et  vice  versa,  n'est  pas  obligatoire;  mais  s'il  est  demandé  un  pilote 
?ô  tarif  du  pilotage  est  comme  suit: — 

Du  cap  Flattery $6  00  par  pied. 

De  la  baie  de  Callum. 5   00 

De  Beachy-Head .  .    .. 4  00 

De  Race-Rocks  ou  de  R"byal-Road 3  00 

Pour  les  navires  sous  vapeur  ou  en  remorque  d'un  steamer  le  tarif  est: — 

Du  cap  Flatterey $3   00  par  pied. 

De  la  baie  de  Callum.  ." 2  50 

De  Beacby-Head 2  00 

De  Race-Rocks  ou  de  Royal-Roads,   navires  sous  vapeur.  .  1   00 

De  Race-Rocks  ou  de  Royal-Roads,   navires  sous  vapeur.  .  1   50 


NOMS    ET    GAINS    DES    PILOTES. 


Nos 

Noms. 

Dates  des  nominations. 

te 
0> 
bD 
<- 

71 

E8 
41 
42 
45 
39 
35 

Montants  des  gains. 

Montants 

payé 

aux  pilotes. 

1 

2 
3 

W.  Ettershank       

H.  Robson  Jones 

G   W   Robarts         

18  juin  1888 

1er  juillet  1892 

1er  octobre  1907 

Les  pilotes  travaillent  de 
société 

$        c. 

4,297  42 
4,297  41 
4,297  40 

4 
5 

6 

R.  A.  Batchelor 

A.  C.  Anderson 

15  mai  1910 

16  octobre  1911. 

3,441  33 

3,797  93 

3,797  92 

7 

B.  L.  Johnson 

29  janvier  1913 

3,112  58 

27,041  99 

Pas  de  licence  de  pavillon  blanc  pour  navires,  durant  l'année. 
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Navires  ayant  payé  des  pilotages  durant  l'année. 


E 

x> 

g 

o 
"A 

Nationalités. 

Tonnage. 

Montants 
payés. 

261 

Vapeurs  britanniques 

1,041,351 

35,258 

821,756 

42,228 

$        c. 
20,254  98 

19 

Voiliers            »            

774  08 

639 

28 

Vapeurs  étrangers 

Voiliers        h 

21,413  55 
990  72 

947 

1,940,593 

$  43,433  33 

Dans  la  caisse  d'épargne  de  la  succursale  de  la  banque  de  Montréal  il  y  a  un  fonds 
de  réserve  de  $1,009.25. 

Recettes.  Dépenses. 

$        c.  $        c. 

Balance  en  banque  le  1er  janvier  1913.       2,086  26          Payé  aux  pilotes,  1er  janvier  1913 2,086  26 

Pilotage,  gains  1913 43,433  33                             ,.            durant  l'année  1913  . .  27,041  89 

Compte  des  dépenses  de  bureau,  1913  . .  1,352  90 
Bateaux -pilotes  et  dépenses  de  la  station 

en  1913 4,375  95 

Frais  de  voyage  des  pilotes 7,672  08 

Balance  en  banque . . . . , 2990  41 

$45,519  59  $45,519  59 

BATEAUX-PILOTES  DE  LA  STATION. 

"Pilote  n°  1"   (gaz);  "  C.G. J."   (Gaz),  salaires  des  hommes,  réparations  et  dé- 
penses générales  courantes,  $4,375.95. 
La  navigation  dure  toute  l'année. 


RICHARD  ALEXANDER, 

Président. 


Vancouver,  C.-B.,  2  janvier  1914. 


C.  GARNER  JOHNSON, 

Secrétaire. 


RAPPORT  DES  COMMISSAIRES  DU   PILOTAGE  DU  DISTRICT  DE  PILOTAGE  DE  VICTORIA  ET 

ESQUIMALT,  C.-B. 

COMMISSAIRES   DU   PILOTAGE. 


Noms. 

Dates  des  nomi- 
nations. 

.Changements. 

H.  G.  Wilson 

G.  A.  Kirk 

W.  J.  Stevens 

J.  R.  Saundei s 

Geo.  Okell 

O.  C.  29nov.   1912.. 
..      29     »      1912.. 
„      29     i.      1912  . 

8  oct.    1913.. 

8     „      1913.. 

26  août  1909 . . 

A  remplacé  Wm  Grant. . 
F.  A.  Pauline 
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Tarif  du  pilotage  du  district  de  Victoria  et  Esquimalt,  C.-B. 

Les  navires  à  destination  d'autres  ports  et  venant  faire  escale  à  Royal-Roads,  ne 
paient  pas  de  droits.  Voici  le  tarif  du  pilotage,  payable  dans  les  cas  exigeant  les  ser- 
vices d'un  pilote. 

De  l'intérieur  ou  du  nord  de  Race-Rock  ou  vice-versa,  50  pour  100  des  droits  fixés 
par  le  paragraphe  (h)  de  l'article  18.  Do  Beechy-Head  à  Royal-Roads  et  vice  versa, 
$1  par  pied. 

De  la  pointe  Pillar  à  Royal-Roads  ou  vice  versa,  $3  par  pied. 

Du  cap  Flattery  à  Royal-Roads  ou  vice  versa,  $6  par  pied  de  tirant  d'eau. 

Pour  les  navires  entrant  ou  sortant  des  ports  de  Victoria  et  Esquimalt,  le  tarif 
du  pilotage  est: — 

(1)  Pour  les  navires  océaniques  réguliers,  50  cents  par  pied  de  tirant  d'eau  et  \ 
cent  par  tonne  nette  enregistrée  jusqu'à  un  maximum  de  3,500  tonnes  à  l'entrée,  et  50 
pour  100  du  tarif  ci-dessus  à  la  sortie,  avec  20  pour  100  d'escompte. 

(2)  Pour  les  navires  océaniques  irréguliers,  $1  par  pied  de  tirant  d'eau  et  |  de 
cent  par  tonne  enregistrée. 

(3)  Pour  les  navires  de  cabotage  réguliers,  entre  San-Francisco  et  le  canal  Lynn, 
inclusivement,  les  tarifs  sont  les  mêmes  que  pour  les  steamers  océaniques  (clause  1). 

(4)  Pour  les  navires  sous  voiles,  $2  par  pied  de  tirant  d'eau  et  1  cent  par  tonne 
nette  enregistrée. 

(5)  Pour  les  navires  à  voiles  pris  «en  remorque,  $1.50  par  pied  de  tirant  d'eau  et  1 
cent  par  tonne  nette  enregistrée. 

,(6)  Pour  tous  les  navires  entrant  ou  sortant  de  la  station  de  quarantaine  de 
Williams-Head,  le  tarif  est  de  50  pour  100  des  tarifs  prescrits  pour  toutes  les  caté- 
gories de  bateaux  à  destination  de  Victoria  et  Esquimalt,  avec  exemption  de  l'article 
17,  clause  7  ;  cependant  tous  les  caboteurs  entre  San-Francisco  et  le  canal  Lynn  inclu- 
sivement, s'ils  sont  requis  par  des  instructions  émanant  du  gouvernement  du  Domi- 
nion de  passer  par  la  station  de  quarantaine,  sont  exempts  de  droits  de  pilotage,  s'ils 
ne  sont  pas  obligés  d'avoir  recours  à  un  pilote. 

(7)  Pour  les  navires  de  500  tonnes  et  au-dessous,  75  cents  par  pied  de  tirant  d'eau. 

Pilotage  dans  le  golfe. 


Pour  tous  les  navires  ne  dépassant  pas  les  limites  des  ports  de  Victoria  et  Esqui- 
malt et  celles  de  tous  les  ports  de  Puget- Sound  et  du  golfe  de  Géorgie,  le  tarif  est  de 
$1  par  pied  de  tirant  d'eau. 


Noms  et  gains  des  pilotes. 


Noms. 

Date  des 
nominations. 

Ages. 

Montants  des 
gains. 

Montants 

payés 
aux  pilotes. 

John  Newby 

William  Cox «   

Charles  Israël  Harris 

William  H.  Whiteley 

1891 
1903 
1910 
1911 

65 
58 
46 
51 

$       c. 

_     3,696  77 
3,369  02 
4,530  70 
4,186  15 

S       c. 

3,327  16 
3,032  16 
4,077  67 
3,767  60 

15,782  64 

14,204  59 
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Navires  qui  ont  payé  du  pilotage  durant  l'année. 


183 

1 

330 

8 

522 


Nationalités. 


Vapeurs  britanniques. 
Voiliers  m 

Vapeurs  étrangers. . 
Voiliers  .■ 


Tonnage. 


831,837 

2,131» 

698,321 

11,409 


Montants 
payés. 


$        c. 

6,705  42 

75  78 

8,550  92 

390  52 

$  15,782  64 


Recettes. 


Navires  britanniques 

.i      étrangers 

Surplus,  1912 

Licences 


$  c. 
6,841  20 
8,941  44 
1,393  26 
1,200  00 


Dépenses. 

$      c. 

Pilotes,  parts  surplus,  1912 1,393  26 

1913 14,204  59 

Secrétaire,  salaire,  1 913 600  00 

Loyer  et  dépenses 420  00 

Impressions 33  25 

Dépenses  diverses 60  90 

Echange 5  58 

Paiement  refusé,  Glenartney 44  82 

Remboursé  à  Findlay,  Durham  &  Brodie, 

S.  S.  Vestalia 26  36 

Surplus 1,588  04 


18,375  90 


18,375  90 


BATEAUX-PILOTES. 


Nos  ou  noms. 


Etat  du  compte  d'entretien. 


c'/l'"  N°  2        f  D'après  le  relevé  mensuel  du  livre  des  pilotes  p.  l'entr.  des  bat.  pilotes,  etc..  j 


$       c. 
3,870  55 


La  navigation  se  poursuit  toute  l'année. 


J.  KINGHAM, 

Secrétaire. 


Victoria,  C.-B.,  21  janvier  1914. 
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RAPPORT  DES  COMMISSAIRES  DU   PILOTAGE  DU   DISTRICT   DE   WALLACE,  COMTE  DE 

CUMBERLAND,    N.-É. 

COMMISSAIRES    DU    PILOTAGE. 


Noms. 

Dates  des  nominations. 

Z.  A.  MacKay 

F.  K.  Grant 

J.  \V.  Morris 

A.  M.  30  avril  1883. 
A.  M.  6  oct.  1891. 
A.  M.  11  juin  1879. 

Tarif  du  Pilotage. 

80  tonneaux  et  au-dessous  de  160  tonneaux. 
160        h                       i,               230 
230        „                       m               400 
400  tonneaux  en  plus 


Entrée . 


Sortie. 


6  00 

$      4  00 

9  00 

6  00 

12  00 

8  00 

14  00 

10  00 

Tous  les  navires  de  moins  de  80  tonneaux  qui  accepteront  les  services  d'un  pilote, 
auront  à  payer  5  cents  par  tonneau  à  l'entrée  et  quatre  cents  par  tonneau  à  la  sortie. 
Les  vapeurs  paieront  selon  leur  tonnage  net.  Le  tarif  de  pilotage  ci-dessus  s'applique 
au  pilotage;  jusqu'au  quai  en  pierre  grise  de  Wallace-Huestis,  ou  jusque  dans  son 
voisinage  immédiat;  en  remontant  le  chenal  Wynn  jusqu'au  quai  Plaster,  ou  en  re- 
montant le  chenal  Fox-Harbour.  Les  navires  ayant  besoin  des  services  d'un  pilote 
jusqu'au  pont  Wallace  paieront  25  cents  par  pied  de  tirant  d'eau,  et  s'ils  se  rendent 
jusqu'aux  carrières  Wallace-Freestone  ou  en  remontant  la  baie  jusqu'à  Abiteau,  une 
somme  additionnelle  de  cinq  cents  par  pied  de  tirant  d'eau,  que  les  bâtiments  aillent 
dans  un  sens  ou  dans  le  sens  opposé. 


NOMS  ET  DATES  DES  NOMINATIONS  DES   PILOTES. 

Alexander  Patten,  août  1898. 

Hudson  Langille,  octobre  1912. 

Pas  d'apprentis  pilotes  dans  ce  district. 

Pas  de  licence  durant  l'année  pour  bateaux  désirant  battre  pavillon  blanc. 

Durant  l'année  il  n'est  pas  entré  de  bateau  devant  payer  du  pilotage. 

La  navigation  a  été  ouverte  vers  le  15  avril  et  clo3e  vers  le  15  décembre. 


JOHN  W.  MORRIS, 

Secrétaire. 


Wallace,  N.-E.,  le  31  décembre  1913. 
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ANNEXE  N°  lô. 

Relevé  du  bétail  exporté  en  Grande-Bretagne,  de  mai  1913  à  mai  1914. 


Mois. 

Moutons. 

Chevaux. 

Bêtes  à 
cornes. 

Mules. 

Béca\l 
E.-U. 

Mai               1913.                                 

16 
4 
1 

31 

35 
9 

38 

27 
444 

*3o' 

Juin,            1913 

Juillet,         1913 

Août,           1913 

80 

Septembre,  1913                                 

Octobre,      1913 

216 

17 

24 

K7 

296 

134 

512 

97 

Relevé  comparatif  du  nombre  d'animaux  exportés  du  Canada  en  Angleterre,  de 

1904-5   à  1913-14. 


Moutons. 

BÊTES  À  CORNES. 

Chevaux. 

Totaux. 
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1913-14... 
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Rien 
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Rien. 
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178 

,, 

„ 

6,469 

„ 

,, 

175 

„ 

il 

178 

6,469 

175 
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3,725 

1,798 

,, 

45,866 

2,001 

,, 
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*  14 

tt 

5,523 

47,967 
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2,508 
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72,555 

3,301 
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19 

i, 
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75,856 

516 
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,, 

94,314 

4,632 

II 

286 

Rien. 

ii 

1,616 

98,9  te 

286 

1908-9.... 
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151 

,, 

99,830 

22,923    3.097 

116 

05 
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10,262 

125,850 

181 
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4,168 

!< 

96,977 

20,210 

Rien. 

174 

51 

,, 

15,753 

127,187 

225 
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10,791 

l,37i 
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128,160 

38,148 
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661 

57 
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159,308 
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|l 
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33,543 

1,042 
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79 
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647 

1904-5.... 
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17,283 
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33,833 

74.". 

279 

213 
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143,131 
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ANNEXE  N°  18. 

RAPPORT  CONCERNANT  LES  COMPAGNIES  DE  SAUVETAGE 
SUBVENTIONNEES. 

RAPPORT   DE    LA   COMPAGNIE   DE    SAUVETAGE    DE   QUEBEC. 

Tout  l'outillage  de  cette  compagnie  a  été  disponible  de  l'ouverture  à  la  fermeture 
de  la  navigation  sur  le  fleuve  Saint-Laurent;  et  tout  un  personnel  complet  de  sauve- 
teurs et  de  scaphandriers  était  aussi  disponible  pour  exploiter  cet  outillage.     On  s'est 
livré  aux  sauvetages  et  opérations  suivantes: — 
1912. 

24  mai.    Le  vapeur  Ultonia  a  été  aidé  depuis  Québec  jusqu'en  aval  de  la  traverse. 

25  septembre.     On  a  renfloué  et  amené  à  Québec  la  barge  Zapotec  coulée  à  Ber- 

simis. 

6  octobre.  On  s'est  porté  au  secours  du  vapeur  Bengore  Head  que  l'on  a  accom- 
pagné depuis  le  détroit  de  Belle-Isle  jusqu'à  Québec. 

19  octobre.     On  a  remorqué  la  barge  Omaha  à  partir  de  Bersimis. 

31  octobre.  On  a  renfloué  et  amené  à  Québec  le  vapeur  Bellona  qui  avait  coulé  à 
la  traverse  inférieure. 

6  novembre.  On  a  fourni  des  pompes,  renfloué  et  ramené  à  Québec  le  vapeur 
Royal  George,  qui  s'était  échoué  sur  la  pointe  Saint-Laurent. 

10  novembre.     On  a  fourni  des  pompes,  renfloué  et  ramené  à  Québec  le  vapeur 
Gladstone  qui  s'était  échoué  sur  la  pointe  Saint-Laurent. 
1913. 

31  mai.  On  a  fourni  des  pompes,  renfloué  et  ramené  à  Québec  le  vapeur  Floriston 
qui  avait  coulé  à  la  pointe  Platon. 

24  juin.  On  a  renfloué  et  ramené  à  Québec  le  vapeur  Cruizer  qui  avait  coulé  dans 
la  baie  Sainte-Catherine. 

29  juillet.  On  a  aveuglé  un  trou  de  9  pieds  par  20  pieds  qui  avait  été  fait  au- 
dessous  de  la  ligne  de  flottaison  du  vapeur  Lady  of  Gaspé,  puis  on  a  renfloué 
ce  vapeur  et  on  l'a  ramené  à  Québec. 

16  septembre.  On  a  remorqué  et  ramené  à  Québec  le  vapeur  Whakatane  qui  avait 
frappé  de  son  avant  le  quai  Gilmour. 

16  octobre.  On  a  mis  des  scaphandriers  à  la  disposition  du  vapeur  Empress  of 
Ireland  pour  dégager  son  hélice. 


SERVICES  D)E   SAUVETAGE  RENDUS  PAR  LA  COMPAGNIE  DOMINION  COAL  DANS  LES  PROVINCES 

MARITIMES. 

Avis. — Ceci   est  parvenu   trop   tard   pour   être   mentionné   dans   le   rapport   du   sous- 
ministre. 

14  janvier  1914.  Les  journaux  ayant  dit  que  le  vapeur  Cobequid,  qui  transportait 
environ  150  passagers  s'était  échoué  sur  les  récifs  Trinité,  de  la  baie  de  Fundy,  nous 
avons  envoyé  de  suite  le  remorqueur  Springhïll,  de  Saint-Jean,  sur  le  lieu  du  sinistre 
pour  prendre  les  passagers  et  aider  autant  que  possible  le  dit  vapeur.  Avant  l'arrivée 
du  remorqueur  les  passagers  avaient  été  recueillis  par  d'autres  vapeurs  et  le  Cobequid 
considéré  comme  totalement  perdu. 
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25  janvier  1914.  Le  vapeur  Astarte  ayant  brisé  ses  amarres  dans  le  havre  de 
Louisbourg,  et  ayant  été  jeté  à  la  côte  par  une  très  forte  bourrasque,,  nous  avons  envoyé 
le  remorqueur  C  M.  Wince  à  son  secours,  mais  V Astarte  refusa  toute  aide.  Le  remor- 
queur resta  néanmoins  près  du  vapeur  susdit  jusqu'à  ce  qu'il  se  fut  renfloué  par  ses 
propres  moyens. 

24  février  1914.  Nous  avons  donné  l'ordre  au  vapeur  Morwenna,  qui  se  rendait 
de  Halifax  à  New- York  de  tâcher  d'apercevoir  le  vapeur  Lingan  qui  depuis  cinq  jours 
aurait  dû  être  arrivé  à  Louisbourg  venant  de  Boston.  Le  26  février  le  Morwenna 
aperçu  le  Lingan  à  100  milles  au  sud-est  du  cap  Cod  où  il  se  trouvait  désemparé,  ayant 
perdu  son  hélice  et  en  danger  d'être  jeté  à  la  côte.  Le  Morwenna  non  sans  de  grandes 
difficultés  put  remorquer  le  Lingan  jusque  dans  le  havre  de  Boston,  où  il  se  trouva 
hors  de  danger. 

5  mars  1914.  Le  vapeur  Easington  se  trouvant,  disait-on,  pris  entre  de  fortes 
banquises  près  de  l'île  Guyon,  son  hélice  étant  brisée  et  sans  charbon,  provisions  et 
eau  potable,  nous  avons  envoyé  à  son  secours,  de  Louisbourg,  le  remorqueur  Douglas 
H.  Thomas,  et  ce  malgré  que  l'on  eut  alors  à  subir  une  forte  tempête  de  neige.  Le 
remorqueur  atteignit  le  vapeur  désemparé,  non  sans  de  grandes  difficultés  et  beaucoup 
de  danger.  Il  parvint  à  remorquer  le  Easington  à  travers  de  fortes  glaces  jusqu'à 
quatre  milles  de  Louisbourg  où  Pâmas  des  glaces  empêcha  de  continuer  le  voyage. 
Néanmoins  le  remorqueur  resta  près  du  navire  qu'il  secourait,  toute  la  nuit  et  une 
partie  du  lendemain,  c'est-à-dire  jusqu'à  ce  que  le  brise-glace  Stanley,  du  gouverne- 
ment, vint  à  l'aide  de  YEasington  et  créa  à  travers  les  glaces  un  passage  qui  permit 
aux  trois  navires  de  regagner  le  port. 

10  mars  1914.  Comme  huit  employés  du  gouvernement  s'était  rendus  sur  de  la 
glace  ferme,  dans  le  havre  de  Louisbourg,  pour  réparer  une  bouée,,  la  glace  se  rompit 
et  le  glaçon  portant  ces  hommes  partit  à  la  dérive  avec  la  marée  descendante.  On  fut 
obligé  d'envoyer  le  vapeur  Louisbourg  au  secours  de  ces  gens  qu'il  parvint  à  recueillir. 

15  mars  1914.  Le  vapeur  Cap-Breton  a  abordé  le  vapeur  Seal  et  lui  a  passé  9 
tonnes  de  charbon.  Le  Seal  se  trouvait  pris  par  les  glaces  en  dérive,  à  dix  milles  à 
l'ouest  de  Louisbourg  et  n'ayant  plus  de  charbon.  Celui  qui  lui  fut  ainsi  donné  lui 
permit  de  gagner  le  port  sans  danger. 

17  mars  1914.  Le  vapeur  City  of  Sydney  ayant  touché  sur  le  récif  de  Sambro 
par  fort  brouillard,  on  a  envoyé  à  son  secours  le  vapeur  Cabot  d'Halifax  et  le  remor- 
queur Douglas  H.  Thomas.  Le  City  of  Sydney  fut  complètement  perdu,  mais  le 
vapeur  Cabot  put  sauver  une  partie  de  sa  cargaison  qu'il  déchargea  à  Halifax. 


RAPPORT    DE    LA    COMPAGNIE   DE    SAUVETAGE    DE    LA    COLOMBIE-BRITANNIQUE. 

Rapport  sur  les  services  rendus  par  le  vapeur  "  Salvor  ",  dm  11+  janvier  191k  au 

30  novembre  191k- 

26-28  janvier.  Secouru  le  vapeur  Princess  Sophia  échoué  dans  la  baie  Blinkinsop, 
détroit  de  Johnson,  C.-B.     Ce  navire  a  été  ramené  à  Esquimalt. 

19  août-5  octobre.  Secouru  le  vapeur  Prince  Albert  échoué  sur  le  groupe  d'îles 
Tree  Knob,  et  ramené  ce  navire  à  Esquimalt. 

15-20  octobre.     Convoyé  le  vapeur  Prince  Albert  d'Esquimalt  à  Vancouver. 
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COMMISSION    D'ENQUÊTE 

CONCERNANT    LA    PERTE    DU    NAVIRE    ANGLAIS 

"EMPRESS  OF  IRELAND" 

DE  LIVERPOOL,  (O.  N*  123972) 

À    LA    SUITE    D'UNE    COLLISION    AVEC 

LE  NAVIRE  NORVÉGIEN  "STORSTAD" 


PREMIÈRE  JOURNÉE 

Québec,  le  mardi,  16  juin  1914. 

Ce  matin,  16  juin  1914,  se  sont  réunis  à  Québec  les  commissaires  nommés  par 
l'honorable  John  Douglas  Hazen,  ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  du  Canada, 
en  vertu  de  la  loi  de  la  Marine  marchande  telle  que  modifiée,  Xe  partie,  pour  s'enqué- 
rir de  l'accident  survenu  au  navire  anglais  Empress  of  Ireland,  propriété  de  la  compa- 
gnie du  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien,  et  qui  sombra  à  la  suite  d'une  collision 
avec  le  navire  norvégien  Storstad,  dans  le  fleuve  Saint-Laurent,  le  vendredi  matin,  29 
mai  1914. 

ÉTAIENT   PRÉSENTS: 

Commissaires  : 
Le  très  honorable  lord  John  Charles  Mersey,  président  ; 

L'honorable  Ezekiel  McLeod,  juge  en  chef  du  Nouveau-Brunswick,  juge  de  l'ami- 
rauté du  district  du  Nouveau-Brunswick  pour  la  cour  de  l'Echiquier  du  Canada; 

L'honorable  sir  Adolphe  Basile  Routhier,  ancien  juge  en  chef  de  Québec,  juge 
de  l'amirauté  du  district  de  Québec  pour  la  cour  de  l'Echiquier  du  Canada. 

Assesseurs  : 

Le  commandant  W.  F.  Caborne,  C.B.,  R.M.R. 
Le  commandant  ingénieur  P.  C.  W.  Howe,  M.R. 

Le  capitaine  L.  A.  DemerS),  S.R.A.,  commissaire  enquêteur  du  Dominion  pour  le9 
naufrages. 

Le  professeur  John  Joseph  Welch,  M.-Sc,  Ins.  I.-C. 

Secrétaire  de  la  Commission:    Alleyn  Taschereau. 

A  l'ouverture  de  la  séance,  le  secrétaire  donna  lecture  de  l'ordre  instituant  la 
Commission  : 

CANADA. 

Au  très  honorable  lord  John  Charles  Mersey,  à  l'honorable   Ezekiel    McLeod, 

en  chef  du  Nouveau-Brunswick  et  juge  de  l'amirauté  du   district   du    Nouveau- 
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Brunswick  pour  la  cour  de  l'Echiquier  du  Canada,  et  à  l'honorable  sir  Adolphe 
Basile  Routhier,  juge  de  l'amirauté  du  district  de  Québec  pour  la  cour  de  l'Echiquier 
du  Canada. 

Salut  : 

Conformément  aux  dispositions  de  la  Xe  partie  de  la  loi  de  la  Marine  du  Canada, 
telle  que  modifiée,  et  en  vertu  de  tous  les  pouvoirs  qui  lui  sont  conférés  à  ce  sujet, 
l'honorable  John  Douglas  Hazen,  ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  nomme  par 
la  présente  ledit  lord  John  Charles  Mersey  et  lesdits  juges  Ezekiel  McLeod  et  sir 
Adolphe  Basile  Routhier,  commissaires,  pour  tenir  une  enquête  officielle,  conformé- 
ment aux  dispositions  de  ladite  Xe  partie  de  la  loi  de  la  Marine  marchande  telle  que 
modifiée,  au  sujet  d'un  accident  maritime  que  le  ministre  juge  extrêmement  grave  et 
digne  d'une  attention  spéciale.  C'est  pourquoi,  sous  le  régime  de  ladite  loi,  le  ministre 
a  ordonné  qu'une  enquête  officielle  soit  faite  sur  l'accident  à  la  suite  duquel  le  navire 
anglais  Empress  of  Ireland  portant  le  numéro  officiel  123972  et  inscrit  au  registre 
comme  étant  de  8,028  tonneaux,  la  compagnie  du  Pacifique-Canadien  s'étant  inscrite 
comme  propriétaire  et  H.  G.  Kendall  comme  capitaine,  a  sombré  en  venant  en  colli- 
sion avec  le  navire  norvégien  Storstad  dans  le  fleuve  Saint-Laurent,  le  vendredi  matin. 
29  mai  1914,  un  grand  nombre  de  passagers  et  d'hommes  d'équipage  de  Y  Empress 
se  noyant. 

Ledit  lord  john  Charles  Mersey  et  lesdits  juges  Ezekiel  McLeod  et  Adolphe 
Basile  Routhier  sont  par  la  présente  autorisés  à  remplir  les  fonctions  de  commissaires 
et  sont  en  même  temps  revêtus  de  tous  les  pouvoirs,  droits  et  privilèges,  de 
même  que  soumis  à  ses  obligations  et  exigences,  que  confère  ladite  Xe  partie  de  la 
loi  de  la  Marine  du  Canada  en  vertu  des  lois  et  des  décrets  de  l'Exécutif  concernant 
lesdites  fonctions. 

De  plus,  par  la  présente,  ledit  lord  John  Charles  Mersey  est  nommé  président  de 
la  Commission  ou  tribunal  ainsi  constitué. 

Donné  sous  la  signature  du  ministre  à  Ottawa,  le  treizième  jour  de  juin  de  l'an 
mil  neuf  cent  quatorze  de  l'ère  chrétienne. 

J.  D.  HAZEN, 

Ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  au  Canada. 

A  la  demande  de  lord  Mersey,  on  annonça  la  présence  des  avocats  conseils 
suivants  : 

Représentant  la  Couronne — 

E.  L.  Newcombe,  C.R.,  sous-ministre  de  la  Justice; 

Eusèbe  Belleau,  C.R.  ; 

Secondés  par  Alexander  Johnston,  sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêche- 
ries du  Canada,  et  George  C.  Vaux,  représentant  le  Board  of  Trade  de 
Londres. 

Représentant  la  compagnie  du  Pacifique-Canadien — 

Butler  Aspinall,  C.R.  ; 

E.  W.  Beatty,  conseil  attitré  de  la  compagnie; 

F.  E.  Meredith,  C.R.  ; 
A.  R.  Holden,  C.R. 

Représentant  le  commandoùnt,  les  mécaniciens  et  les  officiers  de  HEmpress  of  Ireland— 

Aimé  Geofïrion,  C.R.; 
Ceci]  Thompson. 
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Représentant  le  Storstad — 

C.  A.  Duclos,  C.K.  ; 
^Charles  S.  Haight; 
John  W.  Griffin; 
Norman  B.  Beeelier; 
Arthur  Fitzpatrick. 

Représentant  la  compagnie  Dominion  Coal,  soit  les  affréteurs  du  Storstad — 
Hector  Mclnes,  C.R. 

Représentant  la  Fédération  des  intérêts  maritimes  du  Canada — 
Thomas  Robb,  gérant  et  secrétaire. 

Représentant  l'Association  nationale  des  matelots  et  chauffeurs  anglais  et  irlandais — 
George  F.  Gibsone,  C.K. 

(Lord  Mersev  à  M.  Gibsone.) — Vous  pouvez  comparaître  et  poser  les  questions  que 
vous  désirez  faire  en  vous  adressant  à  la  cour.  M.  Newcombe,  veuillez  donc  mainte- 
nant faire  l'exposé  de  votre  cause. 

M.  Newcombe. — Votre  Seigneurie,  l'ordre  constituant  la  présente  Commission  a 
été  lu  et  l'on  connaît  l'objet  de  l'enquête.  Il  s'agit  d'une  commission  constituée  en 
vertu  de  pouvoirs  statutaires,  pour  rechercher  les  causes  d'un  accident  maritime  qui, 
très  malheureusement,  a  l'étendue  d'un  désastre  épouvantable.  Le  navire  Empress  of 
Ireland  quitta  Québec  à  environ  quatre  heures  et  vingt-sept  minutes  de  l'après-midi 
du  28  mai  dernier,  sous  la  direction  du  pilote  de  Québec,  Camille  Bernier.  On  comp- 
tait 420  hommes  d'équipage  et  1,057  passagers,  dont  87  de  première,  253  de  seconde  et 
717  de  troisième;  la  cargaison  était  des  marchandises  de  toute  nature  à  destination  de 
Liverpool.  Le  pilote  descendit  à  la  Pointe-au-Père  le  matin  du  29  mai,  à  environ  une 
heure  et  demie,  et  le  navire  prit  la  mer.  A  deux  heures,  ou  vers  les  deux  heures,  il 
se  trouvait  au  large  de  la  bouée  Cock-Point,  l'endroit  suivant  qu'indique  la  carte,  un 
peu  en  aval  de  la  Pointe-au-Père  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent.  A  ce  moment-là, 
selon  les  apparences  et  comme  je  puis  comprendre,  le  navire  dirigeait  sa  course  pour 
gagner  le  large,  d'après  la  façon  coutumière  ou  nécessaire,  avant  de  passer  du  fleuve 
à  la  mer.  Mais  à  cet  endroit,  il  vint  en  abordage  avec  le  navire  norvégien  Storstad 
qui,  parti  de  Sydney,  Nouvelle-Ecosse,  se  dirigeait  vers  Montréal  avec  un  chargement 
de  houille.  A  bord  de  Y  Empress  se  trouvaient  donc  1,477  personnes;  463  d'entre  elles 
furent  sauvées  et  l'on  a  dû  enregistrer  1,014  pertes  de  vie.  La  catastrophe  se  produi.-it 
en  peu  d'instants:  la  proue  du  Storstad  porta  un  coup  terrible  sur  tribord  à  la  coque 
de  Y  Empress  of  Ireland.  ^Empress  commença  à  faire  eau,  le  navire  se  coucha 
sur  le  flanc  et  sombra  presque  immédiatement.  D'après  le  temps  qu'on  a  calculé,  le 
navire  ne  resta  sur  l'eau  que  quinze  à  vingt  minutes  après  le  choc. 

Faisant  les  calculs  pour  chaque  classe  de  passagers  et  pour  l'équipage,  nous  voyons 
que  des  87  passagers  de  première  36  furent  sauvés,  ce  qui  laisse  une  perte  de  vie  de  51  ; 
des  253  passagers  de  seconde,  48  furent  sauvés,  205  ayant  disparu;  des  717  passagers 
de  troisième,  133  survivent,  soit  une  perte  de  584.  Des  420  hommes  d'équipage,  246  se 
sauvèrent,  perdant  174  de  leurs  compagnons.  Ce  sont  les  propriétaires  du  navire  qui 
nous  ont  fourni  ces  chiffres  et  peut-être  y  aura-t-il  lieu  de  les  corriger  au  cours  de  l'en- 
quête. Je  sais  qu'on  a  eu  beaucoup  de  difficulté  à  rédiger  une  liste  exacte,  par  Buite  de 
noms  différents  donnés  aux  passagers,  particulièrement  pour  ceux  du  continent;  les 
noms  portés  au  registre  ne  sont  pas  les  mêmes  que  donnent  les  survivants,  Tl  faut 
donc  accepter  les  chiffres  que  nous  avons  en  attendant  les  éclaircissements  que  fournira 
l'enquête. 
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Cette  épouvantable  catastrophe  a  vivement  ému  tant  le  gouvernement  de  Sa  Ma- 
jesté que  le  gouvernement  de  ce  pays,  et  nul  doute  qu'ils  se  préoccupent  surtout  des 
survivants  comme  des  parents  et  amis  de  ceux  qui  ont  disparu.  On  a  jugé  que  ce  mal- 
heur devait  taire  l'objet  de  la  plus  grave  enquête,  non  seulement  pour  se  rendre  bien 
compte  de  la  cause  immédiate  d'un  accident  aussi  extraordinaire  et  aussi  désastreux, 
mais  encore  pour  en  découvrir  les  causes  les  plus  lointaines,  s'il  en  est.  Il  sera  question 
de  la  construction  du  navire,  de  son  équipement  et  de  ses  machines,  et  cette  étude 
suggérera  peut-être  des  mesures  quant  à  la  construction  et  à  l'équipement  des  paque- 
bots pour  prévenir  la  répétition  de  semblables  accidents. 

Les  deux  gouvernements  ont  échangé  des  communications.  On  a  jugé  que  l'enquête 
devait  se  faire  au  Canada  où  s'est  produit  l'accident,  et  que  les  hommes  les  plus  capa- 
bles, les  plus  expérimentés  et  les  plus  distingués  seraient  appelés  à  former  la  commis- 
sion d'enquête.  A  la  session  du  Parlement  qui  vient  de  se  terminer,  une  loi  spéciale 
a  été  votée.  Votre  Seigneurie  a  bien  voulu  accepter  l'invitation  de  présider  cette 
enquête,  deux  juges  distingués  du  Canada  ont  prêté  leur  concours,  des  assesseurs  et  des 
techniciens  dans  les  sciences  et  les  arts  qui  sont  concernés,  architecture  navale  et 
navigation,  ont  été  invités  à  comparaître.  Pour  s'occuper  du  plus  grand  désastre  ma- 
ritime dans  l'histoire  de  notre  pays,  une  commission  d'enquête  a  été  constituée  qui  est 
la  plus  importante  qui  ait  jamais  existé  ici  pour  étudier  une  question  semblable. 

Il  n'y  a  aucun  doute  que  l'on  découvrira  les  causes  immédiates  et  lointaines  de 
l'accident.  Je  ne  suis  pas  malheureusement  en  état,  à  cette  heure,  de  faire 
connaître  à  la  cour  les  défenses  des  deux  parties.  D'après  ce  qu'on  peut  en  juger,  les 
deux  navires  étaient  en  vue  l'un  de  l'autre  et  à  une  distance  assez  rapprochée  pour  que 
les  officiers  commandant  la  manœuvre  décident  de  donner  certains  ordres  rendant  la 
rencontre  sans  danger.  A  cette  heure-là  et  dans  les  conditions  existantes  tout  devait  fa- 
ciliter la  manœuvre  voulue  et  l'on  ne  peut  concevoir  qu'un  tel  accident  eût  pu  se  pro- 
duire sans  qu'un  de  ces  navires  ne  fût  en  faute,  sinon  tous  les  deux.  On  se  rend  compte 
que  le  choc  a  été  terrible  et  que  la  coque  de  YEmpress  of  Irelcmd  a  dû  être  fort  endom- 
magée, puisque  le  navire  ne  s'est  maintenu  sur  l'eau  que  quelques  minutes.  C'est  une 
bien  grande  désillusion  pour  ceux  qui  mettaient  leur  confiance  dans  ces  immences 
paquebots  et  se  disaient  qu'aucune  collision,  si  terrible  fût-elle,  ne  pourrait  faire 
sombrer  en  si  peu  de  temps  un  navire  de  la  dimension  et  avec  l'équipement  de  YEm- 
press. Il  est  impossible  de  faire  voir  jusqu'où  le  coup  a  porté.  Le  navire  s'est  en- 
foncé immédiatement.  Les  plongeurs  ont  voulu  entreprendre  un  examen,  mais  comme 
le  navire  gît  dans  la  vase  sur  le  côté  qui  s'est  entr'ouvert,  ils  ne  peuvent,  me  dit-on, 
voir  dans  quel  état  se  trouve  le  côté  droit  du  navire.  Il  faudrait  sortir  le  navire  de  là, 
ce  qui  me  semble  impossible.  Le  plan  du  navire  en  détail  sera  déposé  en  cour  et  des 
témoins  seront  invités  à  expliquer  et  à  commenter  l'accident  sous  ce  rapport.  De3  ex- 
plications seront  aussi  demandées  au  sujet  des  bateaux  et  des  appareils  de  sauvetage 
à  bord  du  navire.  Bref,  on  veut  tout  faire  pour  aider  cette  enquête,  et  l'on  invite  à  se 
présenter  devant  ce  tribunal  tous  ceux  qui  peuvent  fournir  des  renseignements  utiles 
et  qui  ont  des  questions  profitables  à  poser  ou  des  remarques  importantes  à  faire. 

En  étudiant  la  carte,  on  voit  que  l'accident  est  survenu  à  700  milles  ou  plus  de 
l'endroit  où  les  eaux  du  fleuve  s'étendent  dans  le  golfe;  et  ce  fleuve,  qui  constitue  une 
si  magnifique  entrée  dans  notre  pays,  à  des  centaines  de  milles  de  ce  côté-ci  de  la 
pointe  où  se  trouvait  YEmpress.  Le  Saint-Laurent,  sans  doute,  comme  toute  rivière  à 
l'intérieur  des  terres,  n'est  pns  sans  offrir  des  dangers  pour  la  navigation.  Mais  le 
gouvernement  a  pris  soin  d'établir  un  nombre  suffisant  de  phares  et  de  bouées  pour 
rendre  sûre  autant  qu'on  peut  le  faire  artificiellement  la  navigation  sur  le  grand  fleuve 
et  les  beaux  lacs  qui  distinguent  notre  pays.  On  est  convaincu  que  ceux  qui  désirent  dé- 
noncer la  route  du  Saint-Laurent  rie  peuvent  émettre  ou  suggérer  une  seule  raison  dé- 
montrant que  ce  désastre  est  dû  à  la  route  du  Saint-Laurent  et  pas  même  à  la  naviga- 
tion à  l'intérieur  des  terres.  Il  n'y  a  pas  lieu  de  soulever  non  plus  la  question  de  pi- 
lotage.    Le  navire  n'était  plus  dans  le  chenal  où  les  services  d'un  pilote  sont  requis.  La 
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route  qui  mène  à  la  nu  r  a  une  Largeur  de  plus  de  30  milles  en  cet  endroit.  Le  navire 
se  trouvait  à  plus  de  deux  milles  de  la  rive  sud  d'où  il  courait  au  large.  Si  la  naviga- 
tion y  était  difficile,  ce  n'était  doue  pas  à  cause  de  la  proximité  de  la  rive  ou  du  man- 
que d'eau.  Le  chenal  exigeant  un  pilote  -'étend  de  Québec  à  la  Pointe-au-Père.  C'est 
à  cet  endroit  que  le  pilote  descend,  et  YEmpress  se  trouvait  à  ce  moment  de  l'autre 
côté  de  cette  pointe.  Les  navires  étaient  à  un  endroit  où  ils  tenaient  pratiquement  la 
mer  et  les  règlements  pour  prévenir  les  abordages  en  mer  s'appliquaient  à  leur  cas. 

Conformément  aux  règlements  généraux  suivis  dans  une  enquête  officielle  insti- 
tuée en  vertu  de  la  loi  de  la  Marine  marchande,  et  selon  les  dispositions  de  la  loi  de  la 
Marine  du  Canada,  Xe  partie,  articles  788  et  795,  les  officiers  de  YEmpress  of  Ireland 
et  ceux  du  navire  norvégien  qui  survivent  au  désastre,  ont  reçu  un  avis  et  des  ques- 
tions. L'article  788  de  la  loi  de  la  Marine  du  Canada,  et  l'on  trouve  un  article  sem- 
blable dans  la  loi  de  la  Marine  marchande  de  1894,  décrète  que  : 

"  Chaque  fois  qu'une  enquête  officielle  peut  amener  la  révocation  ou  la 
suspension  d'un  certificat  de  compétence  ou  de  service  que  possède  un  capitaine, 
un  lieutenant,  un  pilote  ou  un  mécanicien,  une  copie  du  rapport  ou  de  la  décla- 
ration qui  a  provoqué  l'enquête  devra  être  adressée  à  ce  capitaine,  lieutenant, 
pilote  ou  mécanicien." 

L'article  795  se  lit: 

u  Vne  enquête  officielle  doit  être  dirigée  dei  façon  à  permettre  à  toute  per- 
sonne de  se  défendre,  qui  a  fait  l'objet  d'une  accusation." 

Le  10  juin,  le  sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  fit  au  ministre  un 
rapport  en  ces  termes: 

Ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 

Ottawa,  10  juin  1914. 

"  kmpress  of  ireland" abordage  avec  le  "  storstad  ". 

Monsieur  le  ministre., 

J'ai  l'honneur  de  vous  faire  rapport  que  le  jeudi,  28  du  mois  dernier,  le 
navire  anglais  Empress  of  Ireland,  portant  le  numéro  officiel  123972'  avec  8,208 
tonneaux  indiqués  au  registre,  la  propriété  de  la  compagnie  du  Pacifique- 
Canadien  et  sous  le  commandement  du  capitaine  H.  G.  Kendall,  partit  de 
Québec  pour  faire  son  voyage  habituel  à  Liverpool. .  Outre  les  officiers  et  les 
hommes  d'équipage,  il  y  avait  à  bord  un  grand  nombre  de  passagers.  Le 
navire  arrêta  à  Rimouski,  selon  son  habitude,  et  quitta  cet  endroit  le  29  au 
matin,  de  très  bonne  heure,  pour  se  diriger  vers  la  mer  après  avoir  fait  descen- 
dre son  pilote  à  la  Pointe-au-Père.  Peu  d'instants  après  et  à  quelques  milles 
seulement  de  la  Poite-au-Père,  à  la  suite  d'un  accident  des  plus  malheureux, 
dont  j'ignore  la  cause,  YEmpress  of  Ireland  vint  eu  abordage  avec  le  navire 
norvégien  Storstad,  lequel,  parti  de  Sydney,  se  dirigeait  vers  Montréal.  Cet 
abordage  fit  sombrer  YEmpress  en  quelques  minutes  et  un  grand  nombre  de  ses 
passagers  et  de  ses  hommes  d'équipage  disparurent.  On  calcule  que  près  de 
1,000  personnes  se  sont  noyées.  11  est  évident  eue  la  collision  n'a  pu  se  pro- 
duire sans  que  l'un  ou  l'autre  des  navires  ne  fût  en  faute,  sinon  les  deux. 
J'en  conclus  qu'il  importe  au  plus  haut  point  dans  l'intérêt  public  de  tenir  une 
enquête  officielle  sous  le  régime  de  la  loi  de  la  Marine  du  Canada  pour  se  rendre 
compte  des  causes  qui  ont  amené  le  désastre. 
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En  conséquence,  je  recommande  l'institution  d'une  enquête  officielle  con- 
formément aux  dispositions  de  la  loi  à  ce  sujet. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur  le  ministre, 

Votre  obéissant  serviteur, 

A.  JOHN.STON, 

Sous-ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries. 

A  l'honorable  ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
Ottawa. 

Cette  recommandation  fut  approuvée  par  le  ministre,  M.  Hazen,  qui  signa  au  bas 
de  la  lettre  :  "  J'approuve  la  recommandaiton  d'instituer  une  enquête  officielle. 
J.  D.  H." 

Ce  document  a  été  communiqué,  de  même  que  les  questions  suivantes: 

1.  Au  moment  du  départ  de  VEmpress  of  Ireland  de  Québec,  le  28  mai 
dernier — 

(a)  Quel  était  le  nombre  d'employés  à  bord  et  comment  étaient-ils 
classés? 

(b)  Quel  était  le  nombre  total  des  passagers,  indiquant  le  nombre 
dans  chaque  classe,  et  faisant  le  compte  des  hommes  et  des  femmes,  des 
adultes  et  des  enfants? 

2.  En  quittant  Québec,  le  28  mai  dernier,  le  navire  Empress  of  Ireland 
a-t-il  observé  les  lois  de  la  Marine  marchande,  1891-1906  par  rapport  aux  règle- 
ments qui  concernent  les  mesures  de  sûreté  à  prendre  pour  les  navires  transpor- 
tant des  passagers  et  les  cnavires  transportant  les  émigrants? 

3.  Tel  qu'existant  à  ce  moment-là  dans  les  détails  de  sa  construction,  le 
navire  Empress  of  Ireland  avait-il  des  moyens  pour  empêcher  les  résultats 
d'un  abordage  et  d'autres  accidents  et  pour  sauver  la  vie  des  passagers? 

4.  Y  avait-il  à  bord  de  VEmpress  of  Ireland  un  nombre  suffisant  d'officiers 
et  d'hommes  d'équipage  habiles? 

5.  Les  mesures  prises  pour  mettre  à  la  mer,  en  cas  de  besoin,  les  bateaux 
de  sauvetage  à  bord  de  VEmpress  étaient-elles  suffisantes?  Avait-on  fait  sur  le 
navire  des  exercices  pour  mettre  ces  bateaux  à  la  mer  et  pour  fermer  les  cloi- 
sons étanches?  Si  oui,  à  quelle  époque?  Combien  de  personnes  chacun  des 
bateaux  de. sauvetage  pouvaient-ils  porter?  Combien  y  avaient-il  de  bouées  et 
d'enveloppes  de- sauvetage,  et  de  quel  modèle  étaient-elles?  Où  se  trouvaient- 
elles  placées?  Etaient-elles  en  bon  état  et  pouvaient-elles  être  d'un  grand 
secours  ? 

5.  Quel  appareil  de  radiotélégraphie  y  avait-il  à  bord  de  VEmpress? 
Combien  y  avait-il  de  télégraphistes?  L'appareil  était-il  en  bon  état?  Le  nom- 
bre des  télégraphistes  était-il  suffisant  pour  envoyer  et  recevoir  des  messages 
continuellement  jour  et  nuit? 

7.  Lors  du  départ  de  VEmpress  de  Québec,  le  28  mai  dernier,  ou  antérieure- 
ment à  ce  départ,  le  capitaine  avait-il  reçu  des  instructions  relativement  à  la 
navigation  et  au  voyage  qu'il  entreprenait?  Ces  instructions  étaient-elles 
inspirées  par  la  prudence  et  convenaient-elles  à  cette  époque  de  l'année  en 
tenant  compte  des  dangers  qui  pouvaient  survenir  au  cours  de  ce  voyage? 

8.  Lors  de  son  départ  de  Québec,  le  navire  Empress  était-il  sous  la  direction 
d'un  pilote  de  Québec?  Si  oui,  où  et  quand  le  pilote  cessa-t-il  de  remplir  ses 
fonctions,  et.  quel  temps  faisait-il  à  ce  moment? 
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9.  Après  que  le  pilote  eut  quitté  YEmpress,  y  avait-il  deux  officiers  de 
quart  sur  le  pont? 

10.  Le  matin  du  29  mai  dernier,  à  quelle  heure — 

(a)  aperçut-on  de  YEmpress  of  Ireïand  la  lumière  ou  les  lumière-  du 
navire  norvégien  Storstad,  et  dans  quelle  position  se  trouvait  YEmpress  à 
ce  moment-là? 

(b)  aperçut-on  du  navire  norvégien  Storstad  la  lumière  ou  les  lumière» 
de  YEmpress  of  Ireïand  et  dans  quelle  position  se  trouvait  le  Storstad  à 
ce  moment-là? 

A  ce  moment  les  navires  se  rencontraient-il  de  façon  à  courir  les  ris- 
que-   d'un    abordage,   dans   le   sens   que   comporte   l'article    19    <\i->    réglementa 
pour    prévenir    les    abordages    en    mer?      Si    oui,    le    navire    Empress    a-t-il 
observé  les  dispositions  dudit  article  et  des  articles  22  et  23,  et  le  Storstad 
s'est-il  conformé  à  l'article  21  des  mêmes  règlements? 

11.  Après  que  les  navires  eurent  chacun  aperçu  les  lumières  de  l'autre,  le 
brouillard  s'éleva-t-il  de  façon  à  empêcher  les  lumières  d'être  vues?  Si  oui,  les 
deux  navires  ont-ils  observé  l'article  15  et  ont-ils  chacun  indiqué  au  moyen  de 
leurs  sifflets  à  vapeur  ou  de  leurs  siènes  la  route  qu'ils  prenaient  conformément 
aux  signaux  spécifiés  dans  l'article  28  desdits  règlements 

12.  Les  conditions  existant  alors  exigeaient-elles  l'application  des  mesures 
décrétées  par  les  articles  27  et  (ou)  29  des  dits  règlements?  Si  oui,  les  capitai- 
nes des  deux  navires  ont-ils  promptement  adopté  les  mesures  voulues  par  les 
dits  articles? 

13.  A  quel  endroit  du  Saint-Laurent  et  à  quelle  heure  du  matin  du  29  mai 
dernier  l'abordage  s'est-il  produit  entre  le  navire  Empress  of  Ireïand  et  le 
Slorstadï  A  quelle  heure  le  navire  Empress  a-t-il  coulé, 'et  comment  se  fait-il 
qu'il  ait  sombré  si  rapidement  après  avoir  été  frappé? 

1-1.  A-t-on  maintenu  la  discipline  voulue  à  bord  de  YEmpress  après  l'acci- 
dent \ 

15.  Quels  appels  au  secours  le  navire  Empress  a-t-il  lancés  après  l'accident, 
et  dans  quel  espace  de  temps?  Les  dépêches  ont-elles  été  reçues  à  la  station 
radiotélégraphie  de  la  Pointe-au-Père  ?  S'est-on  empressé  sur  la  rive  de 
porter  secours?  Quels  services  les  navires  de  l'Etat  Eurêka  et  Lady  Evelyn  ont- 
ils  rendus? 

16.  Les  appareils  pour  mettre  à  la  mer  les  bateaux  de  sauvetage  fonction- 
naient-ils bien  sur  YEmpress  au  moment  de  l'accident?  Combien  de  ces  bateaux 
furent  lancés  avant  que  le  bateau  sombrât  \ 

Les  bateaux  de  sauvetage,  tant  ceux  placés  sous  les  portemanteaux  que  les 
autres,  ont-ils  rendu  de  grands  services  pour  opérer  le  sauvetage?  Sinon,  pour- 
quoi? Quelles  sont  les  premières  mesures  qu'on  a  prises  aussitôt  après  l'acci- 
dent? Les  officiers  commandant  le  navire  se  sont-ils  rendu  compte  immédiate- 
ment de  la  gravité  de  l'accident?  Que  firent-ils  alors?  Toutes  les  portes  des  cloi- 
sons étanches  furent-ollo  •  immédiatement  fermées?  Quels  effort-;  fit-on  pour 
sauver  la  vie  des  pas-agers  et  pour  empêcher  le  navire  de  sombrer? 

17.  Combien  de  personnes  à  bord  de  YEmpress  furent  tuées  ou  blessées  par 
le  choc?  Ou  encore  par  des  accidents  dans  la  course  au  sauvetage? 

Dans  chacun  des  bateaux  de  sauvetage  qui  furent  mis  à  la  mer.  combien 
s'y  trouvait-il  (a)  de  passagers  et  combien  (b)  d'hommes  d'équipage?  Indiquez 
dan-  ce  chiffre  le  nombre  d'hommes  et  de  femmes,  la  classe  dea  passagers  et  le 
rang  des  membres  de  l'équipage. 

Combien  d'enfants  et  combien  d'adultes?  Chaque  bateau  était-il  rempli,  et 
sinon,  pour  quelle  raison? 
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Combien  de  personnes  furent  sauvées  en  fin  de  compte,  et  par  quels  moyens? 
Faisant  la  distinction  entre  les  hommes  et  les  femmes,  les  adultes  et  les  enfants, 
les  diverses  classes,  quel  nombre  a-t-on  pour  chaque  catégorie?  Combien  de 
membres  de  l'équipage  fuient  sauvés,  en  indiquant  leur  rang  et  leur  sexe? 

18.  Le  capitaine  du  Storstad  a-t-il  observé  l'article  422  de  la  loi  de  la  Ma- 
rine marchande  de  1894? 

19.  Y  avait-il  sur  les  deux  navires  de  bons  matelots  en  sentinelle  dans  la 
mâture? 

20.  Doit-on  attribuer  la  perte  de  YEmpress  et  (ou)  des  vies  à  une  mauvaise 
conduite  ou  à  une  négligence  de  la  part  du  capitaine  et  du  lieutenant  de  ce 
navire,  ou  bien  encore  du  capitaine,  du  premier,  du  deuxième  et  du  troisième 
officiers  du  Storstad,  ou  simplement  de  l'un  d'entre  eux? 

Voilà  les  questions  qui  ont  été  signifiées  au  sujet  de  la  présente  enquête  et  l'ordre 
dans  lequel  elles  ont  été  présentées. 

(A  M.  'Geoffrion)  :     Admettez-vous  que  signification  a  été  faite  au  capitaine? 

M.  Geoffkion. — Si  mon  savant  ami  veut  me  donner  les  noms  de  ceux  qu'il  pré- 
tend avoir  été  notifiés,  je  répondrai  à  sa  question. 

M.  Newcombe. — Admettez-vous  que  signification  en  a  été  faite  au  capitaine  H.  G. 
Kendall;    à  Edward  Jones,  lieutenant,  et  à  William  Sampsan,  chef  des  mécaniciens? 

M.  Geoffkion. — Oui. 

M.  Newcombe  (à  M.  Duclos). — Admettez-vous  que  signification  en  a  été  faite  nu 
capitaine  Thomas  Anderson;  à  Alfred  ïoftenes,  premier  officier;  à  Einar  Reinertz, 
second  officier;  à  Jakob  Saxe,  troisième  officier;  à  L.  Syvertsen,  chef  mécanicien  et  à 
Jakob  Singhalsen,  troisième  ingénieur  du  Storstad? 

M.  Duclos. — Nous  l'admettons. 

Lord  Meesey. — Voulez-vous  nous  remettre  des  copies  de  la  lettre  et  des  questions 
que  vous  venez  de  lire  ? 

M.  Newcombe. — Nous  les  déposerons,  monsieur.  JjEmpress  of  Ireland  était  un 
navire  anglais  construit  par  la  Eairfield  Shipbuilding  Company,  de  Glasgow  en  l'année 
1906.     Longueur  548-9  pieds,  largeur  65-75  pieds,  et  profondeur  41-02  pieds. 

Ce  navire  était  gréé  en  goélette  et  enregistré  au  havre  de  Liverpool  sous  le  num'ro 
officiel  de  123972;  son  tonnage  .après  avoir  déduit  6,162-28  tonneaux  pour  la  force  pro- 
pulsive'et  l'espace  réservé  à  l'équipage,  s'élevait  à  8,028-17  tonneaux  enregistrés.  II 
était  la  propriété  de  la  compagnie  de  chemin  de  fer  du  Pacifique-Canadien  et  le  nom 
de  M.  Arthur  Baker.  62  5  Charing  Cross,  Londres  sud-ouest,  figurait  comme  gérant 
du  navire. 

Lue  copie  certifiée  du  registre  de  ce  navire  contenant  les  faits  susmentionnés  et 
d'autres  détails  a  été  déposée  au  dossier.  (Pièce  désignée  par  la  lettre  "A  ".)  Le  na- 
vire  a  été  construit  sous  la  surveillance  spéciale  du  Board  of  Trade  et  des  inspecteur? 
des  Lloyds  et  des  documents  qui  concernent  sa  classe  seront  déposés. 

M.  Aspinall. — On  m'a  dit  qv'il  appartenait  à  la  classe  100  a-1. 

M.  Newcombs. — Je  vous  remercie.  Nous  avons  des  copies  des  plans  qui  seront 
déposés  et  expliqués  'par  M.  Hillhouse,  architecte  en  chef  de  navires  à  Fairfields,  où 
le  navire  a  été  construit. 

Le  nav're  ava't  un  certificat  *•*  Board  of  Trade  pour  le  transport  des  passagers  en 
date  du  20  février  1914,  et  il  était  ainsi  autorisé  à  transporter  1,860  passagers  à 
l'étranger.     Au  complet,  son 'équipage  devait  compter  372  personnes.    Nous  avons  une 
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copie  du  certificat  en  question  el  [a  déclaration  de  L'inspecteur  permettant  L'émission 
de  ce  certificat.     (P*ê  e  i   diquée  par  la  lettre  "B".) 

Il  convient'de  faire  lemarquer  que,  d'après  La  déclaration  de  L'inspecteur,  le  na- 
vire comptait  758  lits  fixes  pour  les  passagers  de  troisième,  mais  on  ne  lui  permettait 
de  transporter  que  714  passagers  de  eette  classe.  La  raison  en  es1  que  le  navire  devail 
avoir  drs  bateaux  de  sauvetage  pour  tous.  On  voit  dans  le  certificat  que  Le  aavire 
comptait  qi  arante  de  i  es  1  ateaux  en  état  de  recevoir  1,860  personnes.  Eu  consé  [uen- 
ce,  avec  372  h  tînmes  d'équipage,  Le  navire  ne  devait  transporter  que  1,488  passagers 
au  lieu  de  1,532  pour  lesquels  on  avait  préparé  des  lits  fixes.  Outre  les  quarante  ba* 
teaux,  le  ceitificat  et  La  dé<  Laration  indiquent  que  le  navire  comptait  2,100  enveloppes 
de  sauvetage,  à  savoir,  1,950  devant  servir  aux  adultes  et  150  pour  l<  s  enfants.  On  y 
tiouvait  aussi  18  bouées  de  sauvetage  dont  neuf  portaient  des  lumières. 

Le  certificat  susmentionné  et  daté  du  14  février  1914  devait  rester  en  vigueur  à 
moins  de  révocation,  jusqu'au  7  février  1915.  C'est  M.  J.  Dow,  ingénieur  et  inspec- 
teur de  navires  pour  îe  Board  of  Trade,  qui  a  fait  l'inspection  et  signé  la  déclaration. 
Le  navire  a  aussi  été  inspecté  et  accepté  par  les  inspecteurs  du  Board  of  Trade  pour  le 
transport  des  émigrants.  Le  15  mai  dernier,  le  navire  a  été  admis  comme  pouvant 
transporter  les  émigrants  par  l'officier  d'émigration  du  Board  of  Trade,  à  Liverpool.  Les 
rapports  de  cette  inspection  se  trouvent  dans  la  copie  du  rapport  d'inspection  générale 
et  s«  nt  signés  par  les  officiers  inspecteurs.  Je  dépose  cette  copie  à  l'instant.  (Pièce 
indiquée  par  la  lettre  "  C  ".)  A  cette  occasion,  16  bateaux  auraient  été  lancés  à  la 
mer  et  l'inspecteur,  témoin  de  cette  démonstration,  s'est  déclaré  satisfait  de  l'état  du 
navire,  lequel  suffisait  sous  tous  rapports  aux  besoins  du  voyage  et  répondait  aux 
exigences  des  lois  de  la  marine  marchande.  En  quittant  Liverpool,  le  15  mai  dernier, 
à  titre  de  navire  d'émigrants,  YEmpress  portait,  d'après  l'inspection  : — 

Personnes. 
16  bateaux   blindés   en   acier,   sous  des   porte-manteaux,   pou- 
vant recevoir 764 

20  bateaux,    de    bois    et    toile,    dits    Engelhardt,    et    pouvant 

contenir 920 

4  bateaux  de  bois  et  toile,  dits  Berthon,  et  pouvant  porter      176 

10  bateaux  pouvant  porter 1,860 

On  trouvait  2,212  ceintures  de  sauvetage,  150  ceintures  de  sauvetage  pour  les  enfants 
et  2  t  bouées  de  sauvetage.  L'inspecteur  atteste  que  le  navire  avait  tous  les  appareils 
de  sauvetage  voulus. 

Je  suis  en  état  de  déposer  un  livret  des  Règlements  et  Instructions  de  la  compa- 
gnie du  Pacifique-Canadien  qu'elle  a  publié  à  l'intention  des  capitaines  et  des  officiers. 
Durant  ce  voyage  de  YEmpress,,  les  instructions  contenues  dans  ce  livre  devaient  faire 
loi  pour  le  capitaine  Kendall  alors  qu'il  était  à  l'emploi  de  la  compagnie.  11  y  a  un 
certain  nombre  de  ces  règlements  qu'il  serait  peut-être  important  de... 

Lord  Mersey. — Quels  règlements  l 

M.  Newcombe. — Les  règlements  qu'a  publiés  la  compagnie  pour  ses  capitaines. 
Votre  Seigneurie  désirerait-elle  en  lire  quelques-uns  1 

Lord  Mersey. — Vous  pourriez  nous  laisser  avoir  trois  copies,  une  pour  chacun  de 
nous.     Je  ne  crois  pas  qu'il  importe  beaucoup  que  vous  lisiez  ces  règlements. 

M.  NewcOMBE — Je  pourrais  en  parler  brièvement  pour  donner  une  idée  de  leur 
nature. 

Lord  Mersey. — Vous  a-t-on  donné  instruction  de  vous  plaindre  de  la  construc- 
tion, de  l'état  ou  du  gréement  de  YEmpress  of  Irelandî 
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M.  Newcombê. — Non,  Votre  Seigneurie,  je  n'ai  pas  reçu  de  telles  instructions. 

Lord  Mersey. — Si  vous  n'avez  pas  l'intention  de  porter  plainte,  je  n'estime  pas 
qu'il  y  ait  lieu  de  traiter  ces  questions  en  détail. 

M.  Newcombê. — Très  bien,  Votre  Seigneurie.  Je  m'occuperai  donc  de  l'examen 
•'es  témoins. 

Lord  Mersey. — Vous  devriez  plutôt  en  premier  lieu  vous  occuper  de  la  manœuvre 
des  deux  navires  qui  a  causé  le  désastre. 

M.  Newcombê. — C'est  un  point  que  je  me  propose  d'élucider  en  interrogeant 
l'officier  chargé  des  montres. 

Lord  Mersey. — Si  c'est  votre  intention,  en  abordant  cette  phase  de  l'enquête,  de 
laisser  aux  témoins  le  soin  de  nous  exposer  les  faits,  vous  avez  parfaitement  raison 
d'en  agir  ainsi. 

M.  Newcombê. — Le  tribunal  comprendra  que  les  avocats  conseils  viennent  de 
différents  lieux  et  ce  n'est  qu'hier  soir,  après  l'arrivée  du  convoi,  qu'ils  oint  eu  pour 
la  première  fois  l'occasion  de  conférer  ensemble.  Une  harmonie  parfaite  a  régné 
entre  les  avocats  et  chacun  s'est  eiïorcé  de  fournir  tous  les  renseignements  de  nature  à 
expliquer  les  faits.  Depuis  mon  entrée  en  cour  on  m'a  remis,  parce  qu'on  n'avait  pu 
le  préparer  plus  tôt,  faute  de  dactylographe,  etc.,  un  sommaire  de  la  déposition  que 
fera  le  capitaine  du  navire  norvégien.  Ce  sommaire  sera  bientôt  suivi  d'autres  sem- 
blables venant  de  la  même  partie.  Mon  savant  ami,  M.  Meredith,  a  eu  l'amabilité 
de  me  remettre,  hier  soir,  un  court  exposé  relatif  à  la  position  du  navire  d'après  les 
témoignages  que  rendront  le  capitaine  Kendall  et  ses  officiers,  si  je  comprends  bien. 
(Test  plutôt  un  aperçu  de  la  situation  qu'un  dossier.  Dans  ces  conditions,  avec  l'ap- 
probation du  tribunal,  j'inviterai  le  capitaine  Kendall  à  comparaître. 

Lord  Mersey.— D'après  cette  loi  du  Parlement,  je  vois  que  les  commissaires  sont 
avant  tout  tenus  de  prêter  serment.  Cette  disposition  de  la  loi  est-elle  encore  en 
vigueur?  Je  vous  le  demande  simplement  à  votre  titre  de  représentant  du  gouverne- 
ment, et  cela  étant  je  désire  savoir  à  qui  il  incombe  de  faire  prêter  serment?  Il 
s'agit  de  l'article  abrogé  qui,  si  je  comprends  bien,  est  remis  en  vigueur  en  vertu  d'une 
loi  plus  récente.  C'est  l'article  786.  Monsieur  Aspinall,  savez-vous  quelque  chose 
au  bu  jet  de  ce  serment  que  nous  sommes  censés  prêter? 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  je  n'en  Bais  rien.  Cependant,  Votre  Seigneurie 
■r  mettra  peut-être  de  saisir  cette  occasion  pour  exprimer,  au  nom  des  administra- 
teur? de  la  compagnie  du  Pacifique-Canadien,  notre  profonde  sympathie  aux  parents 
des  malheureux  qui  ont  perdu  la  vie  au  cours  de  cette  catastrophe.  J'ajouterai  que 
je  me  demande  si  Votre  Seigneurie  ne  serait  pas  disposée  à  examiner  l'exposé  ou  le 
sommaire  de  notre  cause  dont  a  parlé  M.  Newcombê.  Après  avoir  préparé  ce  sommaire, 
nous  l'avons  remis  à  M.  Newcombê  hier  soir,  et  il  me  semble  que  ce  document  sera 
des  plus  utiles  pour  suivre  les  témoignages  sur  le  point  d'être  entendus. 

Lord  Mersey, — Oui,  M.  Aspinall,  ce  document  nous  sera  probablement  d'une 
grande  utilité;    mais  je  voudrais  d'abord  trancher  cette  question  du  serment. 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  mon  savant  ami,  M.  Holden,  mon  associé  en  la 
présente  cause,  croit  pouvoir  renseigner  le  tribunal  à  ce  sujet. 

M.  Holden. — Votre  Seigneurie,  l'article  de  la  loi  de  la  Marine  marchande  du 
Canada  se  rapportant  à  cette  question  est  l'article  780,  mis  en  vigueur  en  1908,  qui 
se  lit  comme  suit  : 

786.  Avant  d'exercer  ses  fonctions,  chaque  commissaire  et  chaque  assesseur 
devra  prêter  serment  de  s'acquitter  convenablement,  fidèlement  et  impartiale- 
ment, 'les  devoirs  qui  lui  incombent  en  vertu  de  cette  partie  de  la  loi. 
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Nous  comprenons  que  la  Commission  agit  sous  le  régime  de  cette  loi,  et  par  con- 
séquent, elle  est  soumise  à  cet  article  de  même  que  par  tous  les  autres  articles  de  la 
loi  qui  s'appliquent  au  cas  présent. 

Lord  Mersey. — Pouvez-vous  nous  dire  alors,  M.  Holden,  qui  doit  faire  prêter 
serment  ? 

M.  Holden. — J'ai  le  regret  de  dire,  Votre  Seigneurie,  que  j<-  ne  trouve  rien  sur 
ce  point  dans  le  statut. 

M.  Newcombe. — J'ai  envoyé  chercher  la  loi  d'interprétation,  Votre  Seigneurie, 
et  je  crois  que  nous  y  trouverons  quelque  indication. 

Lord  Mersey. — Est-ce  votre  avis  que  ce  serment  soit  requis  avant  que  nous  puis- 
sions entendre  les  témoignages?  Si  tel  est  le  cas,  nous  prêterons  serment  immédiate- 
ment. 

M.  Holden. —  En  disant,  Votre  Seigneurie,  que  je  ne  trouvais  rien  dans  le  statut 
indiquant  celui  qui  doit  faire  prêter  serment,  je  ne  voulais  pas  faire  entendre  que 
d'après  nos  lois  canadiennes,  personne  n'avait  qualité  pour  faire  prêter  le  serment. 
Je  sais  qu'il  y  a  des  officiers  qui  ont  qualité,  et  j'entendais  simplement  dire  que  la 
loi  de  la  Marine  marchande  ne  semblait  pas  indiquer  la  façon  de  prêter  ce  serment. 

Lord  Mersey. — Oui,  mais  vous  avez  dit  qu'il  fallait  prêter  ce  serment  avant  de 
commencer  l'enquête. 

M.  Holden. — C'est  ce  que  nous  comprenons  d'après  la  loi,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Dans  ce  cas,  il  vaut  mieux  que  nous  prêtions  serment  immédiate- 
ment.    Tl  est  sûr  que  cela  ne  peut  pas  nous  faire  de  mal. 

M.  NEWCOMBE. — Je  découvre  ici,  dans  l'article  25  de  la  loi  d'interprétation  des 
Statuts  révisés  du  Canada  de  1906,  ce  qui  suit  : 

25.  Chaque  fois  qu'en  vertu  d'une  loi  du  Parlement  ou  d'un  règlement  du 
Sénat  ou  de  la  Chambre  des  communes,  ou  encore  en  vertu  d'un  ordre,  règlement 
ou  décret  unis  par  le  Couverneur  en  conseil,  sous  le  régime  d'une  loi  l'autori- 
sant à  exiger  que  les  témoignages  soient  entendu;-  -mis  serment,  quiconque  est 
autorisé  par  la  loi,  le  règlement  «m  le  décret  à  entendre  les  témoignages,  de  mê- 
me qu'un  juge  d'une  cour  quelconque,  un  notaire  public,  en  juge  de  paix,  on  un 
commissaire  chargé  de  recevoir  des  déclarations,  ayant  autorité  ou  juridiction 
dans  l'endroit  où  le  serment  est  prêté,  peut  fair  eprêter  le  serment  et  émettre 
un  certificat  attestant  que  ce  serment  a  été  prêté  et  rc-n. 

En  conséquence,  Vos  Seigneuries  peuvent  prêter  serment  devant  l'un  ou  l'autre 
des  officiers  mentionnés  par  cette  loi. 

Lord  Mersey. — Oui,  il  semble  que  tous  les  officiers  mentionnés  dans  cette  loi  ont 
l'autorité  voulue  pour  faire  prêter  serment.     Etes-vous  juge  de  paix,  M.   Newcombeî 

M.  Xewcombe. — Xon,  Votre  Seigneurie,  je  n'ai  pas  cet  honneur. 

Lord  Mersey. — Y  a-t-il  quelqu'un  dans  cette  salle  qui  soit  juge  de  paix. 

M.  Xeucombil. — Dois-je  comprendre  que  Votre  Seigneurie  préfère  prêter  serment 
devant  un  juge  de  paix  '. 

Lord  Mersey. — Peu  m'importe  devanl  qui  je  prêterai  serment;  mais  l'important, 
c'est  que  le  serment  semble  exigé  et  je  désire  le  prêter. 

M.  Xewcombe. — Le  juge  Langelier  qui  préside  les  sessions  est  présent,  me  dit-on, 

et  à  son  titre  il  a  autorité  pour  faire  prêter  ce  serment. 
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Lord  Mer*  ey. — Vous  dit(  s  qu'en  vertu  de  ce  statut,  il  a  l'autorité  voulue  pour  nous 
faire  prêter  serment? 

M.  Newcombe. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Alors,  prêtons  serment. 

(A  cet  instant,  lord  Mersey,  s;r  Adolphe  Routhier  et  le  juge  en  chef  McLeod  prê- 
tent le  serment  statutaire  devant  le  juge  Laugelier,  de  la  cour  des  sessions  de  la  paix.) 

Lord  Mersey. — Il  est  donc  entendu  maintenant,  M.  Xewcombe,  que  vous  déposez 
les  documents  présentés  avant  que  les  membres  de  ce  tribunal  eussent  prêté  serment? 

M.  Newcombe. — Oui,  Votre  Seigneurie,  si  la  cour  le  permet,  ces  documents  seront 
considérés  avoir  été  déposés  après  la  prestation  du  serment. 

Lord  Mersey. — Dites-moi,  M.  Xewcombe,  le  statut  veut-il  que  les  assesseurs  soient 
aussi  assermentés? 

M.  Xewcombe. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Qu'ils  prêtent  donc  serment. 

(Les  assesseurs  sont  assermentés  conformément  à  la  formule  statutaire  devant  le 
juge  Laugelier.) 

M.  Aspixall. — Votre  Seigneir  ie,  j'ai  deux  autres  copies  de  la  déclaration  que  j'ai 
déposée  et  je  suis  à  en  faire  transcrire  d'autres  de  façon  à  ce  que  les  assesseurs  en 
aient  chacun  une. 

Lord  Mersey. — Est-ce  à  dire  que  vous  avez  déposé  des  copies  pour  les  membres 
du  tribunal? 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Je  dois  dire  que  pour  ma  part  je  n'en  ai  pas  reçue. 

M.  Aspixall. — Je  désirerais  que  Votre  Seigneurie  en  reçût  une.  Puis-je  déposer 
maintenant  deux  copies  pour  les  assesseurs?  Votre  Seigneurie,  ce  document  constitue 
un  dossier  et  à  la  fois  un  résumé  des  faits  que  nous  soumettons  à  la  cour  comme  étant 
les  causes  essentielles  qui  ont  amené  la  collision. 

Lord  Mer<ey. — Il  va  sans  dire  que  cela  n'est  pas  à  proprement  parler  une  preuve. 

M.  Aspixall. — Non,  Votre  Seigneurie,  ce  n'est  pas  une  preuve. 

Lord  Mersey. — C'est  un  exposé  de  la  théorie  que  vous  allez  émettre  et  des  faits 
sur  lesquels  elle  repose? 

M.  Aspixall. — Oui,  Votre  Seigneurie,  et  je  vais  en  faire  lecture  à  la  cour.  Voici 
cette  déclaration: — 

Entre  une  heure  et  deux  heures  du  matin,  le  29  mai  1914,  YEmpress  of  Ireland, 
navire  à  hélices  jumelles,  jaugeant  14,191  tonneaux,  chiffre  brut,  et  enregistré  au  chif- 
fre net  de  8,023  tonneaux,  mesurant  562  pieds  de  long,  se' trouvait  dans  le  fleuve  Saint- 
Laurent,  du  côté  sud.  à  quelques  milles  en  aval  de  la  Pointe-au-Père. 

Ce  navire  se  dirigeait  de  Québec  à  Liverpool,  transportant  des  voyageurs,  le  cour- 
rier et  des  marchandises  de  toute  nature.  Son  équipe  se  composait  de  420  personnes 
en  tout.  ■ 

Peu  après  avoir  déposé  son  pilote  à  terre,  le  navire  suivait  la  route  du  nord  50  est 
d'après  le  compas  effilait  à  une  allure  d'environ  17  nœuds.  La  vigie  remplissait  bien 
son  devoir  et  les  feux  réglementaires  se  voyaient  facilement  et  éclairaient  fortement. 
Le  capitaine,  le  premier  et  le  troisième  officiers  étaient  sur  le  pont. 
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A  ce  moment,  ceux  qui  étaient  à  bord  de  VEmpress  of  IreJand  aperçurent  les  lu- 
mières de  tête  de  mât  d'un  navire  à  l'avant  de  tribord,  à  une  distance  de  plusieurs 
milles.    Ce  navire  se  trouva  être  le  Storstad. 

Quelques  instants  après,  la  direction  de  VEmpress  of  Ireland  fut  changée  à  nord  76 
est  et  le  navire  se  maintenant  dans  cette  direction  continua  à  avancer  ayant  encore 
à  son  avant  de  tribord  les  lumières  de  tête  de  mât  du  Storstad. 

Un  peu  plus  tard1,  on  aperçut  la  lumière  verte  du  Storstad  à  l'avant  de  VEmpress 
oj  Ireland,  et  presque  aussitôt  l'on  vit  un  banc  de  brouillard  qui  montait  de  la  côte. 
A  ce  moment,  VEmpress  of  Ireland  stoppa  ses  machines  et  fit  machine  arrière  à  toute 
vitesse,  en  lançant  trois  coups  rapides  de  sifflet. 

Le  brouillard  cacha  les  feux  du  Storstad.  On  entendit  à  l'avant  de  tribord  de 
VEmpress  un  coup  de  sifflet  prolonge  venant  du  Storstad.  UEmpress  lança  trois  nou- 
veaux coups  de  sifflet  se  succédant  rapidement.  A  l'avant  de  tribord  de  VEmpress, 
on  entendit  un  autre  coup  de  sifflet  prolongé  venant  du  Storstad.  Vers  ce  temps-là, 
VEmpress  étant  arrêté  dans  sa  marche,  ses  machines  furent  stoppées  et  le  sifflet  lança 
deux  coups  prolongés.  De  nouveau,  à  l'avant  de  tribord  on  entendit  un  coup  de 
sifflet  pro^ngé  venant  du  Storstad.  Le  sifflet  de  VEmpress  répondit  par  deux  autres 
coups  prç  longés. 

Peu  de  temps  après,  on  aperçut  tout  près  la  lumière  de  mât  et  les  deux  lumières  de 
côté  du  Storstad  approchant  à  grande  vitesse,  dans  la  direction  de  l'avant  de  tribord  de 
VEmpress. 

A  l'aide  du  porte-voix,  le  capitaine  de  VEmpress  of  Ireland  cria  au  Storstad  de 
faire  machine  arrière  à  toute  vitesse.  Presque  en  même  temps  on  entendit  trois  coups 
rapides  du  sifflet  du  Storstad. 

Dans  l'espoir  qu'il  éviterait  peut-être  l'abordage  ou  qu'il  en  diminuerait  le  choc, 
le  capitaine  de  VEmpress  commanda  d'aller  de  l'avant  à  toute  vitesse  et  il  ordonna  de 
mettre  la  barre  à  bâbord  tout.  Mais,  le  Storstad  continuant  à  avancer  rapidement  frap- 
pa VEmpress  of  Ireland  entre  les  cheminées  et  s'enfonça  dans  ses  ponts  blindés  en 
acier  sur  une  profondeur  de  quinze  à  vingt  pieds. 

On  stoppa  immédiatement  les  machines  de  VEmpress  et  à  l'aide  du  porte-voix  on 
demanda  au  Storstad  de  continuer  d'avancer  à  toute  vitesse.  Mais  les  navires  se  sé- 
parèrent. Voyant  cela,  on  tenta  de  diriger  VEmpress  vers  la  côte,  mais  le  navire 
qui  penchait  alors  fortement  à  tribord  pencha  de  plus  en  plus  et  sombra  en  quelques 
instants. 

Votre  Seigneurie,  étant  donné  que  nous  avons  préparé  cette  déclaration  que  je 
viens  de  lire,  je  ne  veux  pas  me  plaindre  d'être  traité  injustement.  Cependant,  il  me 
semble  que  les  représentants  du  Storstad  devraient  procéder  de  la  même  façon  dès 
qu'ils  le  pourront. 

M.  Newcombe.— On  m'assure  qu'ils  le  feront. 

M.  Aspinall. — Je  suis  très  content  de  cette  assurance. 

Lord  Mersey. — M.  Duclos,  quand  serez-vous  en  mesure  de  présenter  au  tribunal 
une  déclaration  en  faveur  du  Storstad  exposant  sa  cause? 

M.  Duclos. — Nous  pouvons  faire  une  déclaration  verbale  officieuse  immédiate- 
ment, mais  notre  intention  était  d'aller  un  peu  plus  loin  et  de  transmettre  à  M.  New- 
combe un  sommaire  succint  de  la  preuve  que  nous  nous  sommes  proposés  de  soumettre 
par  chaque  témoin  en  particulier  dont  nous  offririons  la  déposition.  Nous  en  avons 
déjà  remis  un  ou  deux  à  ^.  Newcombe,  et  nous  comptons  avoir  les  autres  dans  le  cours 
de  la  matinée. 

Lord  Mersey. — Ce  n'est  pas  tout  à  fait  ce  que  je  veux.  Avez-vous  lu  cette  décla- 
ration présentée  par  la  compagnie  de  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien  en  faveur  de 
VEmpress  of  Ireland,  M.  Duclos? 
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M.  DUCLOS. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  une  autre  copie,  M.  Aspinall? 

Kf.  Aspinall. — J'ai  peur  d'avoir  épuisé  tout  ce  que  j'ai,  Votre  Seigneurie. 

LôRD  Mersey. — Alors,  vous  pouvez  prendre  la  mienne.  Maintenant,  M.  Duclos, 
voulez-vous  avoir  l'obligeance  de  la  lire,  nous  attendrons  que  vous  Payez  lue. 

M.  Duclos  (après  quelques  instants). — Je  l'ai  lue  maintenant,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  quand  pouvez-vous  nous  présenter  une  déclaration 
semblable  pour  le  Storstadl 

M.  DUCLOS. — A  l'ajournement  de  la  cour  ou  à  la  reprise  des  travaux,  cet  après- 
midi. 

Lord  Mersey. — Vous  entendez  dire...  nous  ajournerons  à  une  heure  et  nous 
nous  réunirons  de  nouveau  à  deux. .  .  maintenant,  dois-je  comprendre  qu'à  deux  heures 
vous  serez  en  mesure  de  nous  présenter  une  déclaration  ? 

M.  Haight. — Votre  Seigneurie,  il  a  fallu  au  seul  sténographe  que  nous  pouvions 
avoir,  deux  heures  pour  écrire  quatre  pages,  ce  matin,  de  sorte  que  la  difficulté  sera 
du  côté  de  l'aide  des  sténographes. 

Lord  Mersey. — Oh,  non,  pas  du  tout.  Cette  déclaration  qui  a  été  remise  par  la 
compagnie  de  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien  n'est  que  de  deux  pages  et  demie, 
et  si  vous  ne  pouvez  la  faire  écrire  je  l'écrirai  moi-même  pour  vous.  Vous  êtes 
capable  de  faire  votre  récit  immédiatement. 

M.  Neavcombe. — Si  Votre  Seigneurie  veut  bien  me  permettre  un  instant,  il  me 
vient  à  l'idée  que,  dans  une  ciconstance  comme  celle-ci,  les  sténographes  devraient 
être  assermentés. 

Lord  Mersey. — De  toute  nécessité. 

(A  ce  moment,  MM.  T.  P.  Owens,  A.  W.  G.  Macalister  et  E.  C.  Young  sont  asser- 
mentés comme  rapporteurs  officiels.) 

M.  Haight. — Si  Votre  Seigneurie  le  préfère,  nous  aurons  une  déclaration  écrite 
pour  deux  heures,  mais  il  nous  faudra  peut-être  l'écrire  à  la  main. 

Lord  Mersey. — Nous  aimerions  plutôt  l'avoir  immédiatement. 

M.  Haight. — Alors,  je  le  ferai  verbalement. 

Lord  Mersey. — Très  bien. 

M.  Haight. — Le  navire  Storslad  était  employé  sous  charte,  à  temps  réglementaire, 
pour  le  ocmpte  de  la  Dominion  Coal  Company,  et  le  matin  de  l'abordage  il  était  en 
route  de  Sydney  à  Montréal,  avec  une  cargaison  de  10,800  tonnes  de  charbon.  Il  se 
trouvait  en  face  de  la  Pointe-Métis  à  1.30  h.  de  l'avant-midi,  heure  de  Sydney; 
notre  horloge  de  la  chambre  des  machines  et  celle  du  pont  avaient  été  réglées  à 
l'heure  de  Sydney,  et  elles  n'avaient  pas  été  changées. 

Lord  Mersey. — Quelle  différence  y  a-t-il  entre  l'heure  de  Sydney  et  l'heure  qu'il 
y  avait  à  bord  de  YEmpress  ? 

M.  Haight. — La  différence  entre  l'heure  de  Sydney  et  celle  de  Montréal  est  d'une 
heure. 

Lord  Mersey. — Dans  quel  sens? 
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M.  Haight. — Une  heure  et  demie  à  noire  horloge  se  trouvait  être  deux  heures  et 
demie,  heure  de  Montréal.  (Cette  déclaration  a  été  rectifiée  dama  la  suite  par  M. 
Haight.)  Lorsque  nous  nous  trouvions  en  face  de  la  Pointe-Métis  et  à  environ  ai* 
milles  du  rivage,  noua  avions  le  cap  à  ouest  i  sud  magnétique,  et  d'après  notre,  loch 
breveté,  nous  avancions  à  rnison  de  six  nœuds.  Cela  n'indiquait  que  la  distance  que 
nous  parcourions  dans  l'eau.  La  marée  était  basse  vers  les  dix  heures,  et  elle  aurait 
été  liante  à  quatre  heures  du  matin.  A  cette  heure,  le  flot  en  était  à  environ  les 
deux  tiers  de  sa  marche  et  les  officiers  du  St  ors  lad  estiment,  qu'avec  cette  marée,  le 
courant  du  fleuve  filait  à  raison  d'environ  un  nœud  à  l'heure.  Lorsqu'il  s'agit  de  nos 
relevés  du  loch  breveté  il  faut  donc  tenir  compte  du  léger  écart  occasionné  par  le 
courant;  mais  d'après  notre  loch  breveté  nous  filions  six  nœuds  à  l'ouest  i  sud. 
Nous  changeâmes  ensuite  de  direction  à  l'ouest  i  sud,  et  d'après  notre  loch  breveté, 
nous  avancions  à  raison  de  cinq  nœuds.  Lorsque  nous  eûmes  pris  cette  seconde  direc-  N 
tion  on  pouvait  voir  les  feux  de  la  Pointe-aux-Coques  et  de  la  Pointe-au-Père,  et  peu 
de  temps  après  nous  rentrâmes  le  loch  comme  n'étant  plus  nécessaire. 

Après  avoir  fait  les  cinq  nœud's  à  l'ouest  £  sud,  notre  direction  changea  de  oued 
quart  sud.  Immédiatement  avant  ce  changement,  ou  immédiatement  après,  nous  aper- 
çûmes les  feux  de  tête  de  mât  de  YEmpress  of  Irelœnd,  portant  aux  alentours  de  deux. 
ou  d'un  peu  plus  que  deux  quarts  de  distance.  A  ce  moment,  on  n'apercevait  que  B<  - 
feux  de  tête  de  mât. 

Lord  Mersey. — A  quelle  distance  se  trouvait-il  ? 

.M.  HàIGHT. — Il  était  probablement  à  une  distance  de  six  ou  sept  nœuds  et  trop 
loin  pour  laisser  voir  ses  feux  de  couleur.  Environ  six  ou  sept  minutes  après  avoir 
vu  ses  feux  de  tête  de  mât,  nous  aperçûmes  d'abord  une  lumière  de  couleur,  et  cette 
lumière  était  verte.  Le  navire  fila  pendant  un  peu  de  temps  avec  sa  lumière  verte  en 
vue,  et  nous  le  vîmes  ensuite  changer  de  direction.  Ses  feux  d'alignement  se  rap- 
prochèrent— en  commençant  ils  se  trouvaient  quelque  peu  éloignés — et  nous  apercevions 
à  la  fois  la  lumière  verte  et  la  lumière  rouge.  Il  continua  ensuite  à  éviter  à  tribord: 
la  lumière  verte  disparut  et  nous  ne  vîmes  que  la  lumière  rouge.  Les  témoins  sont 
dans  Terreur,  et  ils  ne  s'accordent  pas  précisément  sur  la  longueur  de  temps  pendant 
lequel  ils  virent  la  lumière  rouge  de  YEmpress  of  Ireland  avant  que  le  brouillard  l'in- 
terceptât. Suivant  diverses  versions,  ils  purent  voir  sa  lumière  rouge  pendant  un 
espace  de  deux  à  quatre  ou  cinq  minutes,  lorsque  le  brouillai^  intercepta  la  vue  du 
navire,  mais  lorsqu'il  disparut  ainsi,  ils  voyaient  encore  la  lumière  rouge. 

Après  que  YEmpress  eût  disparu  dans  le  brouillard,  il  nous  donna  un  signal  :  un 
coup  de  sifflet.  Notre  navire  n'était  pas  encore  dans  le  brouillard,  mais  nous  répon- 
dîmes à  ce  signal,  et  lorsqu'il  fut  disparu,  nous  fîmes  ralentir  nos  machines. 

M.  Newcombe.— Etait-ce  un  signal  prolongé  ou  bref  ? 

M.  Haight. — Le  premier  coup  de  sifflet  que  donna  YEmpress  était  un  coup  de 
sirène  de  brume,  et  nous  donnâmes  un  semblable  signal.  Environ,  deux  minut.  s 
après  qu'il  eut  été  intercepté  par  le  brouillard  et  que  nous  eûmes  ralenti  notre  marche, 
nous  entrâmes  dans  le  brouillard,  et  nous  stoppâmes.  Les  entrées  au  renard  sont 
comme  suit:  "trois,  doucement,  trois-deux,  stoppe."'.  Après  que  nos  machines  eurent 
stoppé  il  y  eut  un  second  échange  de  longs  coups  de  sirène  entre  les  deux  navires. 

Lo-rp  .Mersev. — Signifiant? 

M.  Haight. — Un  long  sifflement — le  coup  de  sifflet  ininterrompu  en  temps  de 
brouillard. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Les  deux  navires  n'ont  échangé  qu'un  seul  coup  de 
sirène? 
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M.  Haight. — Oui,  un  coup  de  sirène.  Un  peu  plus  tard,  nous  entendîmes  un 
signal  de  trois  coups  de  sirène  venant  de  YEmpress  of  Ireland.  A  cela  nous  répon- 
dîmes encore  par  un  long  coup  de  sirène. 

Lord  Mersey. — Signifiant  quoi  ? 

M.  Haight. — Simplement  que  nous  allions  lentement  et  que  nous  donnions  un 
coup  de  sirène  prolongé  comme  l'exigent  les  règlements. 

Lord  Mersey. — Cela  veut-il  dire  que  vous  gardez  votre  direction? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie.  Le  vaisseau  avait  encore  le  cap  vers  l'ouest 
par  le  sud.  Un  peu  plus  tard,  le  second  du  Storstad,  afin  de  s'assurer  de  l'espace  en 
abondance,  dit  qu'il  ordonna  de  tourner  la  roue  à  bâbord.  D'après  sa  déclaration,  il 
n'avait  aucune  idée  de  danger,  et  il  dit  qu'il  avait  vu  le  navire  entrer  dans  le  brouil- 
lard avec  sa  lumière  rouge  portant  à  sa  propre  lumière  de  même  couleur,  mais  que 
ses  machines  étaient  stoppées  et  qu'il  ralentissait  sa  marche;  il  ne  voulait  pas  courir 
le  risque  de  voir  son  navire  s'éloigner  de  sa  route  dans  un  sens  ou  dans  un  autre,  et 
que  s'il  était  pour  changer  de  direction,  tout  ce  qu'il  voulait  était  de  modifier  sa  course 
à  tribord.  La  roue,  une  fois  tournée  à  bâbord,  n'influait  en  rien  sur  notre  direction. 
La  roue  fut  ensuite  tournée  à  bâbord  tout.  Le  troisième  officier  qui  était  aussi  de 
quart  et  sur  la  dunette  aida  lui-même  à  renverser  la  roue  afin  d'être  certain  qu'elle 
se  rendît  jusqu'au  bout.  Cependant  le  Storstad  n'obéissait  pas;  alors,  comme  nous 
avions  constaté  que  notre  vaisseau  n'allait  pas  à  une  allure  suffisante  pour  subir 
l'influence  du  gouvernail,  le  troisième  officier  tira  le  cordon  du  sifflet,  donnant  un 
signal  de  deux  longs  coups  de  siène  comme  l'exigent  les  règlements,  ce  qui  voulait  dire 
que  notre  vaisseau  n'allait  pas  assez  vite  pour  se  gouverner.  A  peu  près  en  même 
temps  qu'il  donnait  les  deux  coups  de  sifflet,  pour  ne  pas  perdre  entièrement  le  con- 
trôle de  son  navire,  il  donna,  par  le  porteur  d'ordres  un  signal  de  modérer  la  marche 
du  vaisseau  et  il  appela  le  capitaine  au  porte- voix.  En  se  retirant,  le  capitaine  avait 
dit:  "Si  nous  entrons  dans  un  brouillard,  appelez-moi";  c'était  là,  d'ailleurs,  les 
ordres  coutumiers. 

Lorsqu'il  appela  le  capitaine,  le  premier  officier  lui  dit:  "Le  temps  se  fait  bru- 
meux." Le  capitaine  répondit:  "  Pouvez-vous  voir  la  Pointe-au-Père ?  "  Le  second 
répondit  à  son  tour:  "Elle  vient  justement  de  disparaître  dans  le  brouillard."  Il  ne 
fut  pas  question  de  navire  dans  le  voisinage.  Le  second  a  déclaré  qu'à  son  avis,  il 
n'y  avait  pas  la  moindre  raison  de  craindre  le  danger  ou  de  s'alarmer,  et  il  appela  le 
capitaine  tout  simplement  parce  qu'on  lui  avait  dit  de  l'appeler  s'il  survenait  du 
brouillard.  Le  capitaine  monta  sur  la  dunette,  regarda  d'abord  le  compas  et  dit  qu'il 
ne  pensait  pas  du  tout  qu'il  y  eut  alors  un  vaisseau  dans  le  voisinage;  la  direction  du 
navire  était  O.  £  S.-O.  sud  et  un  instant  plus  tard  il  aperçut  une  lumière  de  tête 
de  mât  à  environ  trois  quarts  ou  peut-être  un  peu  plus  à  bâbord.  Il  ordonna  immé- 
diatement de  faire  machine  arrière  à  toute  vitesse. 

Le  capitaine  estime — et  c'est  là  une  simple  estimation — que  la  distance  qui  sépa- 
rait les  deux  navires  était  peut-être  de  800  pieds.  Immédiatement  après  avoir  aperçu 
la  lumière  de  tête  de  mât,  il  vit  apparaître  la  lumière  verte.  Peut-être  une  miniute, 
ou  propbablement  un  peu  plus  d'une  minute  après  que  l'on  eut  aperçu  YEmpress  une 
première  fois,  les  deux  navires  vinrent  en  abordage.  L'angle  formé  par  la  rencontre 
des  deux  navires  était  un  peu  plus  fermé  qu'un  angle  droit,  c'est-à-dire  que  le  tribord 
de  YEmpress  formait  avec  le  tribord  du  Storstad  un  angle  de  trois  quarts,-  peut-être. 

Le  capitaine  du  Storstad  s'entendit  héler  de  YEmpress;  on  lui  demandait  de  con- 
tinuer d'aller  de  l'avant  ou  de  s'avancer  à  toute  vitesse.  Il  n'avait  pas  de  porte-voix, 
et  il  répondit  :  "  Je  vais  avancer  à  toute  vitesse  ",  et  il  ordonna  aussitôt  à  ses  machines 
d'aller  en  avant  à  toute  vitesse  au  moment  où  les  vaisseaux  vinrent  en  abordage.  Il 
déclare,  cependant,  qu'il  lui  était  absolument  impossible  de  laisser"  la  proue  de  son 
navire  dans  la  blessure  de  YEmpress,  et  que  d'un  angle  d'environ  trois  quarts,  l'avant 
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de  son  navire  a  été  balloté  à  tribord  jusqu'à  ce  que  les  deux  vaisseaux  fussenl  pi 
parallèles.  Son  navire  était  tellement  balloté  qu'il  craignit  que  YEmpress  ne  le  frap- 
pât à  bâbord  par  son  tribord.  YEmpress  rentra  ensuite  dans  le  brouillard.  Son  navire 
fut  tellement  repoussé  à  tribord  que  pour  remettre  le  cap  vers  la  terre  il  mit  sa  barre  a 
bâbord  tout,  ordonna  aux  machines  d'avancer  et  décrivit  un  cercle  complet.  Il  donna 
plusieurs  coupa  de  sifflet  afin  d'obtenir  de  VErrifcress  une  réponse  qui  lui  permettrait 
de  d-terminer  sa  position.  Il  ne  reçut  aucune  réponse.  Il  s'écoula  peut-être  huit  ou 
dix  minutes  après  l'abordage  avant  qu'il  eût  une  première  notion  de  l'endroit  où  il 
se  trouvait  pendant  qu'il  faisait  évoluer  son  navire,  et  c'est  alors  qu'il  entendit  dee 
cris  des  gens  qui  se  trouvaient  à  l'eau;  ce  n'était  pas  les  cris  d'une  seule  personne, 
mais  la  clameur  de  toute  une  foule,  car  il  n'était  pas  assez  rapproché  pour  entendre 
distinctement.  Il  dirigeait  son  navire  aussi  près  du  voisinage  de  YEmpress  qu'il  put 
se  hasarder.  Ses  chaloupes  étaient  prêtes  à  prendre  la  mer  et  dès  qu'il  le  put,  il  les 
fit  descendre  toutes  les  quatre.  Notre  vaisseau  a  'sauvé  plusieurs  centaines  de  passa- 
gers. Le  Storstad  équipa  complètement  une  des  chaloupes  de  YEmpress  qui  était 
venue  vers  nous  et  retourna  une  seconde  fois  sur  le  lieu  du  désastre;  nous  avons  aussi 
équipé  partiellement  une  autre  de  leurs  embarcations. 

Je  ne  sache  pas  que  Vos  Seigneuries  aient  quelque  intérêt  à  connaître  d'autres 
détails  sur  ce  qui  a  été  fait. 

Lord  Mersey. — Personnellement,  je  ne  crois  pas.  Nous  avons  le  récit  de  la 
conduite  des  navires.     Vous  l'avez  suivi,  M.  Aspinall. 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie,  je  l'ai  suivi. 

Lord  Mersey. — Très  bien,  nous  vous  sommes  très  obligés  de  cette  déclaration,  M. 
llaight.  Maintenant,  si  je  comprends  bien,  on  a  l'intention  d'appeler  le  capitaine 
Kendall? 

M".  HaiOHT. — Si  Votre  Seigneurie  veut  bien  m'aecorder  un  instant,  je  désire  faire 
une  rectification.  Une  heure  et  demie,  heure  de  Montréal,  correspond  à  deux  heures 
et  demie,  heure  de  Sydney,  c'esl  simplement  une  transposition  d'heure.  C'est  tout 
simplement  l'opposé.  Je  dois  m'excuser  de  ne  pas  être  plus  au  courant  de  l'heure 
canadienne. 

Lord  Mersey. — Alors,  M.  Neweombe,  si  vous  êtes  prêt' à  interroger  le  capitaine 
Kendall,  on  pourrait  l'assermenter. 

M.  Aspinall. — \r°tre  Seigneurie,  je  serais  heureux  d'aider  à  M.  Neweombe  pour 
l'interrogatoire  du  capitaine  Kendall,  car  je  suis  au  courant  du  témoignage  que  le 
capitaine  va  donner. 

M.  NEWCOMBE. — J'en  serais  fort  content. 

M.  Aspinall. — A  condition,  naturellement,  qu'après  le  contre-interrogatoire  du 
capitaine  Kendall  par  M.  ITaight,  pour  le  Storstad,  je  pourrai  interroger  le  capitaine 
Kendall  de  nouveau  si  cela  est  nécessaire. 

Lord  M  ersey. — Assurément. 

Henry  George  Kendall,  capitaine  du  paquebol  Empress  of  IreîandJ  assermenté. 


Maintenant,  M.  Aspinall,  il  me  semble  qui1  Lorsque  nous  en  sommes  à  la  phase 
de  la  conduite  du  navire,  nous  devrions  avoir  une  carte. 

M.  Aspinall. — Assurément,  Votre  Seigneurie,  j'ai  trois  cartes,  ici;    une  dont  je 
me  suis  servi  moi-même  et  qui  me  semble  être  la   plus   appropriée,  c'est  une  carte 

KENDALL. 
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américaine.     Noua  en  avons  d'autres  e1  si  Votre  Seigneurie  désire  les  voir,  elles  sont 
à  votre  disposition. 

Lord  Mersey. — Veuillez  voir,  s'il  vous  plaît,  à  ce  que  tous  ces  documents  soient 
dûment  marqués. 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie,  je  vais  y  voir.  Votre  Seigneurie,  nous 
avons  l'intention  de  marquer  Carte  "  A  ",  la  carte  qne  nous  vous  remettons,  afin  de 
la  reconnaître. 

Lord  MeRSEY.  -Très  bien,  maintenant,  vous  pouvez  commencer  à  interroger  le 
capitaine  Kendall. 

Par  M.  Aspinall: 

1.  Q.  Capitaine  Kendall,  avez-vous  un  certificat  supplémentaire  de  capitaine? — 
R.  Oui. 

2.  Q.  Et  vous  l'avez  eu  depuis  les  douze  dernières  années? — H.  Oui. 

3.  Q.  Et  lors  de  ce  désastre  vous  étiez  capitaine  de  YEmpress  of  IrelandX — R. 
I  l'est  ee  que  j'étais. 

4.  Q.  En  outre  de  vous-même,  y  avait-il  six  autres  officiers  sur  YEmpress  of 
Irelandt—R.  Oui. 

5.  Q.  Quatre  d'entre  eux   avaient-ils  des  certificats   de  capitaine? — R.   Oui. 

6.  Q.  Et  deux  d'entre  eux  avaient-ils  des  certificats  de  second? — R.  Oui. 

7.  Q.  Avez-vous  été  à  l'emploi  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique- 
Canadien  pendant  onze  ans  et  demi? — R.  Oui. 

8.  Q.  Avez-vous  débuté  à  son  service  en  qualité  de  second  officier?— -R.  C'est  cela. 

9.  Q.  Et  au  cours  des  derniers  six  ans  et  demi,  avez-vous  commandé  leurs  navi- 
res?— R.  Je  les  ai  commandés. 

10.  Q.  Je  crois  que  depuis  cet  accident  votre  santé  a  été  quelque  peu  affectée, 
capitaine  Kendall?— R.  Elle  l'a  été. 

11.  Q.  Et  si,  à  un  moment  quelconque,  vous  désiriez  vous  asseoir,  je  ne  doute  que 
Sa  Seigneurie  vous  le  permettra — vous  voudrez  bien  nous  le  dire,  capitaine  Kendall, 
»i  vous  ne  vous  sentez  pas  bien? — R.  Je  vous  remercie. 

12.  Q.  Maintenant,  je  veux  que  vous  me  donniez  des  renseignements  en  général 
sur  le  navire  avant  d'entrer  dans  le  détail  des  événements  qui  ont  abouti  à  l'abordage — 
c'était  un  navire  à  hélices  jumelles,  je  crois? — R.  C'est  ce  qu'il  était. 

13.  Q.  Et  si  vous  faisiez  machine  arrière  à  toute  vitesse  et  que  vous  ne  vous  ser- 
viez pas  de  sa  barre,  le  navire  se  maintiendrait-il  le  cap  en  place  ou  s'il  s'inclinerait 
d'un  côté  quelconque? — R.  Il  se  maintiendrait  le  cap  en  place. 

14.  Q.  C'est  la  différence  qu'il  y  a  entre  un  bateau  à  hélices  jumelles  et  un 
bateau  à  hélice  simple? — R.  C'est  cela. 

15.  Q.  Combien  de  nœuds  courait-il  quand  il  avançait  à  toute  vitesse? — R.  17  ou 
18  nœuds. 

16.  Q.  Dans  l'eau?— R.  Dans  l'eau. 

17.  Q.  Et  à  demi-vitesse? — R.  Environ  douze  nœuds. 

18.  Q.  Et  à  marche  lente? — R.  De  huit  à  neuf,  environ. 

19.  Q.  Et  à  marche  très  lente? — R.  Environ  cinq  nœuds. 

20.  Q.  Dans  le  cas  où  votre  navire  irait  à  toute  vitesse  et  que,  stoppant,  vous 
ordonneriez  de  faire  machine  arrière,  en  combien  de  ^emps  votre  navire  deviendrait-il 
immobile? — R.  En  doux  minutes,  environ. 

21.  Q.  Et  quelle  distance  parcourt-il  dans  l'eau? — R.  Environ  deux  longueurs. 

22.  Q.  Avez-vous  fait  quelque  expérience  ou  des  expériences  à  ce  sujet? — R.  J'en 
ai  fait  l'expérience. 

23.  Q.  Quand?— R.  Vers  le  8  mai. 
21.  Q.  Cette  année?— R.  Oui. 

KENDALL. 
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25.  Q.  Où? — R.  Au  large  de  la  Pointe-Lyness,  sur  la  côte  de  Galles,  près  de 
Liverpool. 

26.  Q.  Maintenant,  nous  arrivons  à  une  autre  chose — que  faisait-on  habituelle- 
ment à  bord  de  VEmpress  pour  l'exercice  de  l'équipage? — R.  L'habitude  est  de  faire 
faire  à  l'équipage  l'exercice  au  complet  avant  de  quitter  chaque  port. 

27.  Q.  Quel  était  l'usage  suivi  pour  la  manœuvre  des  portes  étanehes? — R.  A 
chaque  port  on  leur  fait  faire  cette  manœuvre. 

28.  Q.  Cela  a-t-il  été  fait  dans  ce  cas-là? — R,  Cela  a  été  fait. 

29.  Q.  Maintenant,  capitaine,  que  vous  nous  avez  fourni  ces  renseignements 
d'ordre  général,  nous  voulons  que  vous  preniez  la  conduite  de  votre  navire  en  descen- 
dant le  fleuve — Votre  Seigneurie,  voici  la  carte  que  je  veux  que  vous  examiniez — 
avant  de  parler  de  la  descente  du  fleuve,  il  est  mieux,  je  crois,  de  vous  demander  où 
l'abordage  s'est  produit? — R.  A  environ  six  milles  et  demi  ou  six  milles  et  trois  quarts 
à  l'est  de  la  Pointe-au-Père. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  M.  AspInaU,  auriez-vous  l'obligeance  d'indiquer 
l'endroit  sur  cette  carte. 

M.  Aspinall. — Vais-je  demander  au  témoin  de  le  faire? 

Lord  Mersey. — S'il  comprend  la  chose,  mais  que  l'endroit  soit  marqué. 

Par  M.  Aspinall: 

30.  Q.  Il  vous  faudra  un  compas,  n'est-ce  pas,  capitaine  Kendall? — R.  Oui,  et 
«les  règles  parallèles. 

31.  Q.  Voici  la  carte  sur  laquelle  Sa  Seigneurie  désire  que  l'endroit  de  l'abor- 
dage soit  indiqué — maintenant,  capitaine  Kendall,  que  l'on  vous  demande  d'indiquer 
l'endroit,  j'aimerais  que  ce  soit  fait  avec  autant  de  précision  que  possible. 

32.  Q.  Lord  Mersey. — Capitaine  Kendall,  voulez-vous,  s'il  vous  plaît,  l'indiquer 
d'un  "A"? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie.  (Après  quelques  instants.)  Je  viens  de 
marquer  de  la  lettre  "  A  "  l'endroit  où  l'abordage  se  produisit. 

Par  M.  Aspinall  : 

33.  Q.  J'ai  raison,  n'est-ce  pas,  capitaine  Kendall,  de  dire  que  cette  carte  est 
d'une  bien  petite  échelle? — R.  Elle  est  un  peu  petite. 

34.  Q.  C'est  une  carte  d'une  échelle  un  peu  petite,  et  il  est  difficile,  j'ose  dire,  de 
faire  cela  avec  une  précision  absolue? — R.  Avec  une  précision  absolue,  oui. 

35.  Q.  Et  c'est  là  l'endroit  où  l'abordage  se  produisit? — R.  Oui. 

36.  Q.  Maintenant,  à  quelle  heure  dites-vous  que  l'abordage  eut  lieu? — R.  Vers 
1.55  heure  du  matin,  le  29  mai. 

37.  Q.  Aviez-vous  consulté  votre  montre,  ou  si  vous  supposez? — R.  Deux  minutes 
avant  l'abordage  j'avais  jeté  la  vue  sur  l'horloge  du  dépôt  des  cartes. 

38.  Q.  Et  d'après  l'heure  du  navire — est-ce  exact,  capitaine  Kendall? — R.  D'après 
l'heure  réglementaire  de  l'est. 

Lord  Mersey. — Ne  nous  embrouillons  pas  sur  ce  que  nous  faisons.  Avons-nous 
trois  heures,  l'heure  de  Montréal,  l'heure  du  navire  et  l'heure  du  Siorstadl 

M.  Aspinall. — C'est  ce  que  nous  avons,  Votre  Seigneurie.  Toutefois,  je  crois 
que  nous  pouvons  arriver  à  nous  comprendre. 

39.  Q.  Qu'était  1.55  heure? — R.  L'heure  réglementaire  de  l'est. 

40.  Q.  C'est-à-dire  quoi? — R.  L'heure  de  Montréal. 

41.  Q.  Quelle  était  l'heure  de  votre  navire? — R.  Je  ne  saurais  dire.  Pour  la 
conduite  de  notre  navire  nous  nous  servons  de  l'heure  réglementaire  de  l'est  jusqu'à 
ce  que  nous  soyons  suffisamment  écartés  de  la  terre. 
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4l\  (}.  Par  Fheiire  réglementaire  de  l'est,  qu'entendez-vous? — R.  L'heure  de  Mont- 
réal. 

Lord  Mersey. — Bien,  admettons  cela.  1.55  heure  de  Montréal,  soit  l'heure  à 
laquelle  l'abordage  est  supposé  s'être  produit? 

M.   ASPENALL. — Oui. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  M.  Duclos,  d'après  votre  version,  quelle  heure  était-il 
au  moment  de  l'abordage,  heure  de  Montréal? 

M.  l>i  clos. — Deux  heures  six  ou  sept,  heure  de  Montréal. 

Lord  Mersey. — Il  y  a  un  écart  de  dix  ou  douze  minutes  avec  vous? 

M".  Duclos. — Deux  heures  six  ou  sept,  heure  de  Montréal. 

Par  M.  Aspinall: 

43.  Q.  Est-ce  là  un  portrait  de  VEmpress  of  Irelandï — (Photographie  de  YEmpress 
of  Ireland  déposée  au  dossier  comme  pièce  "  B  ".) — R.  C'est  cela. 

44.  Q.  Etes- vous  parti  de  Québec  à  4.20  heures  de  l'après-midi,  heure  de  Mont- 
réal?— R.  Vers  4.20  heures  de  l'après-midi. 

45.  Q.  Une  fois  rendu  dans  le  neuve,  avez- vous  continué  à  descendre/? — R.  C'est 
ce  que  nous  avons  fait. 

46.  Q.  Avez-vous  eu  du  temps  clair  d'abord? — R.  Du  temps  clair. 

47.  Q.  Avez-vous  continué  à  descendre  le  fleuve  à  votre  pleine  vitesse? — R. 
Nous  avons  continué  à  notre  pleine  vitesse. 

48.  Q.  Votre  navire  était-il  alors  sous  la  direction  d'un  pilote? — R.  Il  l'était. 

49.  Q.  Etiez-vous  sur  la  dunette  vous-même,  sauf  peut-être  pendant  que  vous 
preniez  une  tasse  de  thé,  depuis  le  temps  où  le  navire  quitta  Québec  et  le  moment  où 
l'abordage  se  produisit? — R.  J'y  étais. 

50.  Q.  Pendant  que  vous  descendiez  le  fleuve,  avez-vous  rencontré  du  brouillard 
ou  de  la  brume  après  un  certain  temps? — R.  Nous  rencontrâmes  un  léger  brouillard. 

51.  Q.  Où?— R.  Entre  l'île  Rouge  et  le  Bic. 

52.  Q.  En  rencontrant  ce  brouillard,  a-t-on  donné  des  ordres  à  bord  de  votre 
navire? — R.  Nous  ralentîmes  notre  marche. 

53.  Q.  A  quoi? — R.  A  demi-vitesse  et  lentement. 

r>4.  Q.  S'est-on  servi  de  votre  sifflet  de  brume? — R.  On  s'en  est  servi. 

55.  Q.  Une  fois  que  votre  navire  eut  dépassé  ce  brouillard,  avez-vous  alors  repris 
votre  marche  à  pleine  vitesse? — R.  C'est  ce  que  nous  fîmes. 

56.  Q.  Avez-vous  rencontré  d'autre  brouillard  dans  la  suite? — R.  Oui. 

57.  Q.  Où?— R.  Entre  le  Bic  et  la  Pointe-au-Père. 

58.  Q.  Lorsque  votre  navire  pénétra  dans  ce  brouillard,  avez-vous  modifié  l'allure 
de  sa  marche? — R.  Nous  l'avons  réduite  à  demi-vitesse  et  lentement. 

59.  Q.  A-t-on  fait  jouer  votre  sifflet? — R.  Nous  le  fîmes  jouer. 
GO.  Q.  Avez-vous  franchi  ce  brouillard  sans  encombre? — R.  Oui. 

61.  Q.  Après  avoir  traversé  ce  brouillard,  vous  avez  continué  votre  marche? — R. 
Nous  continuâmes. 

62.  Q.  Où  avez-vous  débarqué  votre  pilote? — R.  A  la  Pointe-au-Père. 

63.  Q.  Pour  cela  vous  faut- il  vous  tenir  quelque  peu  du  côté  de  la  rive  sud? — il. 
Oui,  il  nous  le  faut. 

«»4.  Q.  Et  est-ce  ce  que  vous  avez  fait  en  cette  circonstance? — R.  C'est  ce  que  nous 
fîmes. 

65.  Q.  Où  était-ce  que  vous  avez  débarqué  votre  pilote? — R.  A  environ  un  mille 
au  nord  de  la  bouée  à  gaz  de  la  Point-au-Père,  sur  l'allège  à  vapeur  Eurêka. 
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66.  Q.  Maintenant,  après  avoir  débarqué  votre  pilote,  quelle  direction  avez-vous 
donnée  à  votre  navire  ? — R,  Au  nord  50  est  d'après  le  compas. 

67.  Q.  Est-ce  la  route  ordinaire? — R,  La  route  ordinaire. 

68.  Q.  Je  vois  que  M.  Haight  a  donné  la  direction  de  son  navire  en  magnétique; 
afin  d'éviter  la  confusion  il  serait  peut-être  mieux  de  nous  dire  ce  que  nord  50  est  par 
le  compas  est  en  magnétique? — R.  Nord  47. 

69.  Q.  Il  y  a  trois  degrés. .  . — R.  De  déclinaison. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

Q.  Cela  amenderait  votre  déclaration  en  disant  nord  47. 
M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Pan-  M.  Aspinall: 

70.  Q.  Nord  47  magnétique;  je  crois  que  vous  avez  dit  "déclinaison".  Vous 
vouliez  dire  déviation,  n'est-ce  pas? — R.  Déviation. 

71.  Q.  La  déclinaison  est  d'envion  deux  quarts,  je  crois.  Avez-vous  continué 
dans  cette  direction  à  toute  vitesse? — R.  Nous  continuâmes. 

72.  Q.  Le  temps  était-il  beau  et  clair  à  ce  moment? — R.  Le  temps  était  beau  et 
clair. 

73.  Q.  A  partir  de  ce  moment,  après  avoir  débarqué  votre  pilote,  êtes-vous  resté 
constamment  en  charge  de  votre  navire? — R.  J'avais  le  commandement  du  navire. 

74.  Q.  Je  veux  que  vous  me  disiez  qui  était  sut  la  dunette  du  vaisseau  à  ce 
moment.     Vous  y  étiez  vous-même;    qui  était  là  en  outre? — R.  Le  premier  officier. 

75.  Q.  Quel  est  son  nom? — R.  Jones,  et  le  troisième  officier,  M.  Moore. 

76.  Q.  Il  y  avait  en  outre? — R.  Il  y  avait  un  quartier-maître  à  la  roue,  et  un 
autre  quartier-maître  se  tenait  à  ses  côtés  ainsi  qu'un  mousse. 

77.  Q.  Un  mousse  pour  transmettre  les  messages,  s'il  y  avait  lieu? — R.  A  la 
salle  Marconi  et  à  divers  endroits. 

78.  Q.  Votre  navire  était  pourvu  du  système  Marconi? — R.  Oui. 

79.  Q.  Je  pense  qu'il  y  avait  deux  télégraphistes? — R.  Oui. 

80.  Q.  Des  six  personnes  qui  se  trouvaient  sur  la  dunette,  combien  ont  été  sau- 
vées?— R.  Trois. 

81.  Q.  Il  y  eut  vous-même? — R.  le  premier  officier  et  un  quartier-maître. 

82.  Q.  Etait-ce  le  quartier-maître  qui  gouvernait  ou  celui  qui  se  tenait  à  ses 
côtés? — R.  En  quittant  la  Pointe-au-Père  c'était  le  quartier-maître  qui  gouvernait. 

83.  Q.  Très  bien,  ce  sont  les  trois  qui  ont  survécu.  Ont-ils  changé  de  quart  avant 
l'accident?— R.  Oui. 

84.  Quand  ont-ils  changé? — R.  A  deux  heures,  d'après  l'horloge  de  la  timonerie. 

85.  Au  coup  de  quatre  cloches,  dirait-on? — R.  Au  coup  de  quatre  cloches  le  quart 
était  changé. 

86.  Q.  Après  avoir  suivi  cette  direction  pendant  quelque  temps,  avez-vous  vu  la 
lumière  d'une  bouée  à  gaz  ? — R.  Oui. 

87.  Q.  Où  était  cette  bouée? — R.  C'était  la  bouée  de  la  Pointe-aux-Coques. 

88.  Q.  Fut-elle  signalée?— R,  Elle  le  fut, 

89.  Q.  Par  qui? — R.  Par  l'homme  de  la  vigie. 

90.  Q.  Où  tenait-on  la  vigie? — R.  Dans  la  mâture. 

91.  Q.  Comment  était-elle  signalée? — R.  Par  une  cloche. 

92.  Q.  En  sus  de  l'homme  qui  se  trouvait  dans  la  vigie,  aviez-vous  quelqu'un  en 
avant? — R,  Sur  la  tête  de  la  proue. 

93.  Q.  Le  rapport  venait  du  poste  de  vigie? — R.  Du  poste  de  la  vigie. 

94.  Q.  Avez-vous  regardé? — R.  J'ai  regardé. 

95.  Q.  Et  l'avez-vous  vue? — R.  Je  l'ai  vue. 

96.  Q.  Le  temps  était-il  clair  et  beau  à  ce  moment? — R.  Clair  et  beau. 
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97.  Q.  Ma  intenant,  quel  signal  vous  donna-t-on  ensuite? — E.  Une  cloche. 

9S.  Q.  Cela  signifie  qu'il  y  avait  quelque  chose  en  vue  à  tribord? — E.  A  tribord. 

99.  Avez-vous  regardé? — E.  J'ai  regardé. 

100.  Q.  Qifavez-vous  vu? — E.  Les  feux  d'un  navire. 

101.  Q.  Deux  lumières? — E.  Des  feux  de  tête  de  mât. 

102.  Q.  Est-ce  que  ces  deux  lumières  de  tête  de  mât  se  trouvèrent  être  les  feux  du 
Storstadf — E.  C'étaient  ses  feux. 

103.  Q.  Le  temps  était-il  clair  alors? — E.  Clair.  f 

104.  Q.  A  quelle  distance  avez-vous  jugé  que  ces  feux  se  trouvaient? — E.  A  envi- 
ron six  milles. 

105.  Q.  Naturellement,  vous  jugiez  ces  distances? — E.  Je  le  jugeais,  c'est  bien 
cela. 

106.  Q.  Et  quelle  était,  à  ce  moment,  la  portée  de  ces  feux  par  rapport  à  vous? — 
E.  Entre  trois  et  quatre  quarts  sur  mon  avant  de  tribord. 

107.  Q.  A  cette  distance,  et  à  cette  portée,  y  avait-il  alors  danger  d'abordage? — E. 
Aucun  danger  d'abordage. 

108.  Q.  Après  cela  vous  êtes-vous  encore  tenu  sur  la  même  route? — E.  Jusqu'à  ce 
que  la  Bouée  de  la  Pointe-au-Coq  se  trouvât  droit  par  le  travers  du  vaisseau. 

109.  Q.  Vous  vous  êtes  tenu  sur  la  même  route  jusqu'à  ce  que  la  bouée  de  la 
Pointe-au-Coq  se  fut  trouvée  droit  par  le  travers  du  tribord  de  votre  vaisseau,  et 
ensuite  que  fîtes-vous? — E.  Je  modifiai  ma  route. 

110.  Q.  En  mettant  la  barre? — E.  En  mettant  la  barre  à  bâbord. 

111.  Q.  Est-ce  la  méthode  ordinaire  pour  la  direction  d'un  navire? — E.  C'est  la 
méthode  ordinaire. 

112.  Q.  De  combien  avez-vous  modifié  votre  route? — E.  Je  modifiai  ma  route  en 
tournant  au  nord  à  73  degrés  magnétiques. 

113.  Q.  Ce  serait  nord  76  degrés  par  le  compas  ? — E.  Par  le  compas. 

114.  Q.  Nord  76  à  l'est? — E.  Nord  76  à  l'est,  nord  73  degrés  magnétiques. 

115.  Q.  Est-ce  la  vraie  route  à  suivre  pour  un  navire  dans  ces  circonstances,  au 
voyage  d'aller? — E.  C'est  la  vraie  route. 

116.  Q.  Vous  avez  changé  votre  direction,  disiez-vous,  de  combien  de  quarts? — 
E.  Je  l'ai  changée  de  26  degrés. 

117.  Q.  C'est-à-dire  un  peu  plus  que  deux  quarts? — E.  C'est  cela. 

118.  Q.  Il  y  a  onze  degrés  et  quinze  minutes  dans  un  quart,  n'est-ce  pas? — E. 
Dans  un  quart. 

119.  Q.  Après  avoir  changé  votre  direction  de  ces  deux  quarts,  quelle  portée  so 
trouvaient  avoir  les  feux  du  Storstad9. — E.  Ils  étaient  à  environ  un  quart  sur  mon 
avant  de  tribord. 

120.  Q.  Dans  un  cas  comme  celui-ci,  si  tout  eût  bien  été,  comment  vous  propo- 
siez-vous  de  passer  à  côté  du  Storstad? — E.  De  mon  côté  de  tribord. 

121.  Q.  Y  avait-il  du  danger  à  ce  moment? — E.  Il  n'y  avait  pas  de  danger. 

122.  Q.  Après  avoir  fait  ce  changement,  avez-vous  fait  quelque  chose  pour  vérifier 
la  direction  de  la  tête  de  votre  navire? — E.  J'ai  fait  quelque  chose  dans  ce  but. 

123.  Q.  Qu'avez-vous  fait? — E.  Je  regardai  quelle  était  la  direction  de  la  tête  du 
navire  d'après  le  compas  réglementaire  et  en  même  temps  je  pris  la  portée  de  la 
lumière. 

124.  Q.  Pour  consulter  votre  compas  réglementaire,  que  vous  a-t-il  fallu  faire? — 
Et.  Me  rendre  sur  le  pont  supérieur. 

125.  Q.  En  premier  lieu  vous  étiez  sur  votre  passerelle  de  navigation? — E.  Oui. 

126.  Q.  Il  y  a  une  échelle  ou  quelque  chose  qui  conduit  au  pont  supérieur? — 
E.  Oui. 

127.  Q.  Et  sur  ce  pont  supérieur  se  trouve  le  compas  réglementaire? — E.  Oui. 

128.  Q.  C'est  vers  cela  que  vous  êtes  monté — H.  Oui. 

129.  Q.  C'est  ce  que  vous  faites  d'habitude? — E.  Toujours 
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130.  Q.  Une  fois  rendu,  qu'avez-vous  appris? — R.  Que  les  feux  du  Storstad  por- 
taient à  nord  87  est  par  le  compas. 

131.  Q.  De  vous?— R.  De  moi. 

132.  Q.  Et  vous  vous  dirigiez?— R.  Nord  76^ 

133.  Q.  De  combien  cela  écartait-il  l'autre  vaisseau  de  votre  tribord?-  -M.  Onze 
degrés  sur  l'avant  de  mon  tribord. 

131.  Q.  Si  vous  avez  agi  comme  vous  le  dites,  ce  compas  réglementaire  vous 
donnerait  des  indications  exactes  à  ce  sujet? — E.  Ses  renseignements  étaient  exacts. 

135.  Q.  Ainsi,  d'après  vous,  vous  étiez  de  tribord  à  tribord? — R.  Oui. 

136.  Q.  A  ce  moment  avez-vous  vu  les  feux  du  Storstad  dans  une  position  telle 
qu'ils  vous  renseignaient  sur  sa  direction? — R.  Ils  me  l'indiquaient. 

137.  Q.  Qu'avez-vous  vu  et  quels  renseignements  avez-vous  obtenus? — R.  Les 
feux  de  tête  de  mât  se  montraient  avec  les  lumières  du  grand  mât  au  nord-ouest. 

138.  Q.  Il  portaient  deux  lumières  de  tête  de  mât? — R.  Oui. 

139.  Q.  Quelle  lumière  se  trouve  la  plus  haute? — R.  la  lumière  du  grand  mât. 

140.  Q.  Est-ce  la  lumière  qui  se  trouve  le  plus  en  arrière? — R.  Oui. 

141.  Q.  Est-elle  beaucoup  plus  haute  que  la  lumière  d'avant? — R.  Environ  quinze 
pieds,  pas  moins. 

142.  Q.  Voulez-vous  nous  dire  ce  que  vous  avez  vu  de  ces  deux  lumières  et  ce 
qu'elles  vous  apprirent? — R.  Elles  m'apprirent  que  les  feux  du  Storstad  étaient  à 
découvert  et  qu'il  nous  parerait. 

143.  Q.  Et  qu'il  montrait  ses  feux — je  crois  que  c'est  ce  que  vous  voulez  nous 
faire  comprendre;  corrigez-moi^,  si  je  me  trompe — de  telle  façon  qu'il  vous  présentait 
son  tribord. — R.  Absolument. 

144.  Q.  Si  le  navire  eut  montré  ses  feux  dans  l'autre  direction,  quel  côté  vous 
aurait-il  présenté? — R.  Bâbord. 

145.  Q.  Vous  dites  qu'il  montrait  ses  feux  de  telle  façon  que  cela  vous  indiquait, 
en  tant  que  navigateur,  qu'il  était  de  tribord  à  tribord? — R.  C'est  ce  qu'il  indiquait. 

116.  Q.  Quel  âge  avez-vous? — R.  39  ans. 

147.  Q.  Vous  montez  ces  marches  pour  consulter  votre  compas  réglementaire,  et 
vous  descendez;  co nubien  cela  prend-il  de  temps? — R.  C'est  une  affaire  de  quelques 
instants. 

148.  Q.  Etes-vous  retourné  sur  votre  passerelle  de  navigation? — R.  J'y  suis 
retourné. 

149.  Q.  Et  vous  avez  continué  votre  route? — R.  Je  continuai  ma  route. 

150.  Q.  Lorsque  vous  fûtes  rendu  de  nouveau  sur  votre  passerelle  de  navigation 
quel  temps  faisait-il  alors? — R.  Je  remarquai  un  banc  de  brouillard  très  éloigné  de 
terre. 

152.  Q.  De  quelle  terre? — R.  De  la  terre  de  la  rive  sud. 

153.  Q.  Dans  quelle  direction  le  banc  de  brouillard  se  dirigeait-il? — R.  Dans  la 
direction  du  nord-ouest. 

154.  Q.  Comment  le  banc  de  brouillard  s'étendait-il? — R.  Il  s'étendait  en  couches 
très  claires  aux  extrémités. 

155.  Q.  Dans  quelle  direction  allait-il? — R.  Il  allait  à  peu  près  du  nord-est  au 
sud-ouest. 

156.  Q.  En  dehors  du  banc  de  brouillard,  est-ce  que  votre  navire  et  le  Storstad 
montent  tribord  à  tribord? — R.  Absolument. 

157.  Constatant  que  ce  banc  de  brouillard  venait  de  la  terre  vers  votre  navire  et 
vers  l'autre  navire,  avez-vous  fait  quelque  chose? — R.  Oui.        # 

158.  Q.  Avez-vous  attendu  quelque  temps  jusqu'à  ce  qu'il  fut  encore  plus  éloigné 
de  la  rive? — R.  Lorsque  je  vis  que  les  feux  du  Storstad  devenaient  un  peu  embrouillés, 
je  stoppai  mon  navire. 

159.  Q.  Lorsque  le  brouillard  obscurcissait  les  feux  du  Storstad,  avez-vous  aperçu 
autre  chose  que  ses  deux  lumière-  de  tête  de  mât? — R.  Ses  feux  de  tribord. 
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160.  Q.  Quand  avez-voua  vu  cette  lumière? — R.  Peu  de  temps  après  que  j'eus  fait 
le  relevé  de  la  portée  de  feux  de  tête  de  mât  du  vajsseau  lui-même. 

161.  Q.  Après  avoir  été  sur  la  passerelle  de  navigation? — R.  Oui. 

162.  Q.  Vous  descendez,  vous  apercevez  la  lumière  verte,  et  peu  de  temps  après 
vous  voyez  venir  le  banc  de  brouilla»d  vers  vous  ? — R.  Je  l'aperçois. 

163.  Q.  Et  le  brouillard  commençait  à  obscurcir  ses  feux? — R.  Oui. 

164.  Q.  Sur  quelle  lumière  a-t-il  agi  d'abord,  croyez- vous? — R.  Je  ne  saurais  dire. 

165.  Q.  Vous  ne  savez  pas? — R.  Non. 

166.  Q.  Dans  tous  les  cas,  lorsque  vous  vîtes  qu'il  commençait  à  obscurcir  les  feux 
que  vous  voyiez,  lesquels  étaient  les  deux  lumières  de  tête  de  mât,  qu'avez-vous  fait  à 
bord  de  votre  navire? — R.  Je  stoppai  mon  navire  et  fis  machine  arrière  à  toute  vitesse. 

167.  Q.  Pour  quelle  raison  agissiez-vous  ainsi? — R.  Pour  enlever  au  navire  sa 
vitesse. 

168.  Q.  Votre  compagnie  vous  donne-t-elle  des  instructions  très  rigoureuses  sur 
les  précautions  à  prendre  en  temps  de  brume? — R.  Elle  en  donne 

169.  Q.  Je  suppose  que  vous  avez  une  lettre,  n'est-ce  pas,  que  l'on  vous  envoie 
lorsque  vous  prenez  le  commandement  d'un  nouveau  navire? — R.  J'en  ai  une. 

170.  Q.  En  sus  de  cela,  on  vous  envoie  un  cahier  rouge? — R.  Oui. 

171.  Q.  Il  n'est  pas  nécessaire  de  s'occuper  de  ces  choses -là  pour  le  moment,  mais 
ce  que  vous  avez  fait,  dans  le  but  d'une  sécurité  certaine,  ce  fut  de  stopper  et  d'ordon- 
ner de  faire  machine  arrière  à  toute  vitesse? — R.  Oui. 

Lord  Mersey. — Vous  feriez  mieux  de  me  remettre  une  copie  de  cette  lettre. 

^\L  Aspixall. — Puis-je  en  faire  la  lecture  à  Votre  Seigneurie  et  l'avoir  ensuite? 

Lord  Mersey. — Vous  pouvez  la  lire  maintenant. 

Par  M.  Aspinall: 

172.  Q.  Voici  une  copie  de  la  lettre;  la  lettre  que  vous  avez  réellement  reçue  a 
été  perdue  avec  le  navire,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

M.  Aspinall. — La  copie  de  la  lettre  est  en  date  du  9  mai  1914.  Elle  est  du  gérant 
en  chef  des  services  océaniques  au  capitaine  Kendall,  et  se  lit  comme  suit: — 

Cher  monsieur, — Eu  vous  donnant  le  commandement  de  ce  vaisseau,  je 
tiens  à  attirer  votre  attention  d'une  manière  particulière  sur  l'importance  de 
votre  commandement  et  sur  la  valeur  du  navire,  et  insister  sur  les  instructions 
de  la  compagnie  relativement  au  soin  de  votre  vaisseau  et  à  la  vie  de  vos 
passagers. 

Qu'il  soit  distinctement  entendu  que,  pour  vous,  la  direction  sûrtTdu  navire 
doit,  en  toutes  ciconstances,  passer  avant  toute  autre  chose.  Vous  ne  devez 
courir  aucun  risque  qui,  par  un  hasard  quelconque,  pourrait  provoquer  un 
accident;  vous  devrez  constamment  vous  rappeler  que  la  sécurité  des  vies  et 
de  la  propriété  qui  vous  sont  confiées  doit  être  l'idée  dominante  qui  vous  guidera 
dans  la  direction  de  votre  navire  et  que  jamais  il  ne  faut  épargner  du  temps 
au  rique  d'accident. 

Je  ne  saurais  trop  vous  répéter  combien  je  tiens  à  ce  que  ces  instructions 
soient  suivies  à  la  lettre. 

On  s'attend,  à  ce  que  tous  les  officiers  de  votre  navire  se  rappelleront  cela, 
que  vous  les  en  préviendrez  d'une  manière  spéciale,  et  de  plus  que  chacun  à 
bord  fera  de  son  mieux  pour  se  rendre  agréable  aux  clients  de  la  compagnie.    . 

(Lettre  déposée  au  dossier  comme  pièce  u  E  "). 
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173.  Q.  Vous  dites  qu'afin  d'être  certain  de  rencontrer  ce  vaisseau  sans  danger, 
vous  avez  donné  les  ordres  que  vous  nous  avez  dits:  Stoppe,  en  arrière  toute  vitesse. 
Avez-vous  donné  un  coup  de  sifflet  approprié  en  faisant  cela? — R.  J'ai  donné  un  coup 
de  sifflet. 

174.  Q.  Quel  signal  avez-vous  donné? — R.  Trois  coups  secs. 

175.  Q.  Au  moment  où  vous  donniez  ces  trois  coups  secs,  vous  pouviez  encore 
apercevoir,  en  partie  du  moins,  les  feux  du  Storstadt — R.  Je  les  voyais. 

176.  Q.  Mais  ils  étaient  obscurcis? — R.  Obscurcis. 

177.  Q.  Et  avez-vous  continué  de  les  voir  pendant  un  temps  encore? — R.  J'ai 
continué  de  les  voir. 

178.  Q.  Quel  effet  eurent  le  stoppage  de  votre  navire  et  le  renversement  de  vos 
machines;    cela  vous  a-t-il  enlevé  votre  vitesse? — R.  Oui. 

179.  Q.  Comment  vous  êtes-vous  assuré  si  vous  aviez  perdu  votre  vitesse  ou  non? 
— R.  En  regardant  par-dessus  bord. 

180.  Q.  Qu'est-ce  que  cela  vous  a  appris? — R.  Que  mon  navire  était  stoppé. 

181.  Q.  Je  sais,  mais  comment  pouvez-vous  vous  rendre  compte  que  votre  navire 
est  stoppé  en  regardant  par-dessus  bord? — R.  Par  l'écume  et  les  bulles  d'air  qui  se 
forment  sur  l'eau. 

182.  Q.  Est-ce  l'usage  courant  de  regarder  par-dessus  bord  en  temps  de  brouillard 
pour  voir  si  le  navire  est  stoppé  ou  non? — R.  C'est  l'usage. 

183.  Q.  Avant  de  regarder  par-dessus  bord,  aviez-vous  donné  une  autre  série  de 
trois  coups  de  sifflet? — R.  C'est  ce  que  je  fis,  avant  que  le  navire  eut  perdu  sa  vitesse. 

184.  Q.  Et  ensuite  vous  avez  regardé  pour  vous  assurer  que  le  navire  était  stoppé? 
— R.  Oui. 

185.  Q.  Lorsque  vous  vous  êtes  assuré  que  le  navire  était  stoppé,  aviez-vous  perdu 
de  vue  les  feux  du  Storstad9. — R.  Je  les  avais  perdus  de  vue. 

186.  Q.  Peu  de  temps  avant  cela? — R.  Oui,  avant  de  donner  la  seconde  série  de 
trois  coups  de  sifflet. 

187.,  Q.  Entre  la  première  et  la  seconde  série  de  trois  coups  de  sifflet  vous  avez 
cessé  de  voir  les  feux  du  Storstad9. — R.  Du  Storstad. 

188.  Q.  Lorsque  vous  vîtes  les  feux  du  Storstad  pour  la  dernière  fois,  lesquelles 
de  ses  lumières  a  perceviez- vous? — R.  Trois  lumières,  deux  lumières  de  tête  de  mât 
et  la  lumière  verte  du  côté. 

189.  Q.  C'est  ce  que  vous  avez  vu  du  Storstad  pour  la  dernière  fois;  quelle  était 
leur  portée  par  rapport  à  vous? — R.  A  environ  un  quart  de  mon  avant  de  tribord. 

190.  Q.  Ainsi,  lorsque)  vous  vîtes  le  Storstad  pour  la  dernière  fois,  il  se  trouvait 
éloigné  à  votre  tribord,  de  vert  à  vert? — R.  Oui. 

191.  Q.  Et  vous  vous  attendiez  que,  malgré  le  brouillard,  vous  vous  croiseriez  l'un 
l'autre  sans  danger,  de  vert  à  vert? — R.  Je  m'y  attendais. 

192.  Q.  Et -vous  maintenant  dans  la  même  direction,  qu'est-ce  qui  aurait  pu 
l'amener  en  contact  avec  vous? — R.  S'il  tournait  sa  barre  à  bâbord. 

193.  Q.  Ce  serait  la  seule  chose  qui  ait  pu  amener  un  contact  lorsque  vous  con- 
serviez votre  route? — R.  Oui. 

194.  Q.  Quand  vous  vous  êtes  assuré  que  votre  navire  était  stoppé,  avez-vous 
continué  de  renverser  vos  machines  ou  non? — R.  Non. 

195.  Q.  Qu'avez-vous  fait  de  vos  machines? — R.  Je.  sonnai  le  porteur  d'ordres 
pour  stopper. 

196.  Q.  Vous  avez  stoppé  votre  navire  à  un  repos  complet? — R.  Oui. 

197.  Q.  Quelle  était  votre  direction  lorsque  vous  avez  stoppé  dans  l'eau? — R. 
Nord  74  par  le  compas. 

198.  Q.  Comment  vous  en  êtes-vous  assuré? — R.  Par  le  compas  réglementaire. 

199.  Q.  Etes-vous  monté  de  nouveau? — R.  Je  montai  de  nouveau. 
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200.  Q.  Dans  le  but?  Y  a-t-il  quelque  doute  là  dessus,  capitaine? — R.  Aucun 
doute. 

201.  Q.  Vous  vouliez  surtout  maintenir  votre  navire  dans  sa  direction? — K.  C'était 
ce  que  je  voulais. 

202.  Q.  Est-ce  une  bonne  chose  à  faire  en  temps  de  brouillard? — R.  Assurément, 
c'est  une  chose  excellente. 

203.  Q.  Est-il  désirable  que  dans  un  brouillard,  vous  mainteniez  votre  navire  dans 
sa  direction  et  que  vous  ne  vous  serviez  pas  de  votre  barre? — R.  Sachant  qu'il  y  d'au- 
trea  vaisseaux  dans  le  voisinage. 

204.  Q.  Etait-ce  à  cela  que  vous  pensiez  lorsque  vous  avez  agi  comme  vous  l'avez 
fait? — R.  C'était  mon  idée. 

205.  Q.  Maintenant,  vous  m'avez  dit  que  par  deux  fois  vous  aviez  donné  trois 
coups  de  sifflet.  Avez-vous  entendu  un  coup  de  sirène  venant  de  l'autre  vaisseau  pen- 
dant le  temps  qui  s'est  écoulé  entre  vos  premiers  trois  coups  de  sifflet  et  votre  deuxième 
série? — R.  Oui. 

206.  Q.  Qu'avez -vous  entendu? — R.  Un  coup  de  sirène  prolongé. 

207.  Q.  D'où  le  son  venait-il? — R.  A  environ  deux  quarts  de  mon  tribord. 

208.  Q.  Ce  sifflement,  vous  l'avez  entendu  entre  les  deux  séries  de  trois  coups  de 
sifflet?  Après  avoir  donné  votre  seconde  série  de  trois  coups,  avez-vous  entendu  d'autres 
signaux  de  brunie  venant  du  Storstad1?— Tl.  Oui. 

209.  Q.  Qu'était-ce?— R.  Un  sifflement  prolongé. 

210.  Q.  C'est  un  signal  de  brume  qui  vous  disait  qu'il  avançait  à  peu  de  vitesse? 
— R.  Le  navire  avance  à  peu  de  vitesse. 

211.  Q.  Où  avez-vous  entendu  le  deuxième  signal  de  brume? — R.  A  environ  quatre 
quarts  de  mon  tribord. 

212.  Q.  Etant  donné  qu'il  avait  été  à  environ  un  quart  et  qu'il  s'était  amené  à 
quatre  quarts,  les  navires  pouvaient-ils  passer  san^  danger? — R.  Cela  signifiait  qu'il 
n'y  avait  pas  de  danger  pour  les  navires. 

213.  Q.  Si  le  relèvement  se  maintient  le  même  cela  amène  un  abordage? — R.  Il  y 
a  danger  d'abordage. 

2'14.  Q.  Si  le  relèvement  se  maintient  le  même,  il  y  a  danger  d'abordage?  L'écar- 
tement  indiquerait  la  sécurité? — R.  La  sécurité. 

215.  Q.  Vous  croyez  encore,  qu'à  moins  qu'il  ne  se  servît  de  la  barre  à  bâbord, 
vous  auriez  pu  passer  sans  danger  de  tribord  à  tribord  ? — R.  Je  le  crois. 

217.  Q.  C'était  le  deuxième  coup  de  sifflet  de  brume  venant  du  Storstad  que  vous 
entendiez,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

218.  Q.  D'après  votre  témoignage,  vous  vous  êtes  assuTé  d'avoir  arrêté  votre  mar- 
che dans  l'eau  ? — R.  Je  m'en  suis  assuré. 

219.  Q.  Après  cela  vous  avez  donné  le  coup  de  sirrlet  nécessaire  en  pareil  cas? — 
R.  C'est  ce  que  j'ai  fait. 

220.  Q.  Que]  est  le  sifflement  de  rigueur? — R.  Deux  coups  prolongés. 

221.  Q.  Et  vous  les  avez  donnés? — R.  Je  les  donnai  afin  de  faire  savoir  à  l'autre 
navire  que  j'avais  stoppé. 

222.  Q.  Après  avoir  donné  les  deux  derniers  coups  de  sifflet,  avez-vous  entendu 
quelque  chose  venant  d'eux? — R.  Un  coup  de  sifflet  prolongé. 

223.  Q.  Avez-vous  donné  de  nouveau  deux  coups  prolongés? — R.  Peu  de  temps 
après,  je  donnai  deux  coups  de  sifflet  prolongés. 

224.  Q.    C'est-à-dire  la  deuxième  série  de  coups  de  sirène  prolongés? — R.  Oui. 

225.  Q.  Après  cela,  avez-vous  entendu  un  autre  signal  venant  de  l'autre  navire? 
— R.  Non. 

226.  Q.  Combien  de  coups  de  sifflet  venant  du  Storstad  avez-vous  entendus  en 
tout?— R.  Trois. 

227.  Q.  Vous  nous  avez  dit  que  l'un  d'eux  était  à  quatre  quarts;  c'était  le 
deuxième? — R.  Le  deuxième. 
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228.  Q.  Quelle  était  la  portée  du  troisième  par  rapport  à  vous? — R.  Environ  six 
quarts  de  mon  tribord. 

229.  Q.  S'écartant  encore? — R.  S'écartant  davantage. 

230.  Q.  Qu'arriva-t-il  immédiatement  après  cela;  qu'avez-voio  vu  ou  entendu? — 
K.  Après  que  j'eus  donné  les  derniers  coups  de  sirène,  il  m'arriva  de  jeter  la  vue  dans 
la  direction  d'où  venait  le  son,  attendant  une  réponse  à  ma  deuxième  série  de  coups  de 
sifflet  prolongés,  et  pendant  que  je  regardais  au  loin  de  mon  tribord,  j'aperçus  sa 
lumière  d'avant  de  tête  de  mât  ainsi  que  ses  lumières  latérales  verte  et  rouge. 

231.  Q.  A  quelle  distance  de  vous  se  trouvait-il? — E.  Par  l'état  du  temps,  je 
dirais  qu'il  était  à  environ  100  pieds. 

232.  Q.  Le  temps  était-il  très  embrumé  à  ce.  moment? — R.  Pas  très  embrumé, 
non;   je  ne  dirais  pas  très  embrumé;   il  était  à  100  pieds. 

233.  Q.  Quelle  était  sa  position  par  rapport  à  vous? — R.  A  angles  droite  de  ma 
direction. 

234.  Q.  Filait-il  rapidement  ou  lentement? — R.  Rapidement. 

235.  Q.  Comment  avez-vous  pu  constater  qu'il  allait  rapidement? — R.  Par  l'écume 
à  l'avant  de  son  navire. 

236.  Q.  Par  le  fait  qu'il  vous  montrait  sa  lumière  rouge  à  ce  moment,  que  lui 
fallait-il  faire  à  votre  tribord? — R.  Mettre  sa  barre  à  bâbord  tout. 

Lord  Mersey. — Je  ne  comprends  pas  ce  que  le  Storstad  ferait  en  mettant  sa 
barre  à  bâbord  tout.  J'aimerais  que  vous  nous  donniez  à  entendre,  si  vous  le  pouvez, 
pourquoi  il  aurait  fait  cela;    on  ne  fait  pas  ces  choses  sans  quelque  motif. 

M.  Aspinall. — Voici  ma  réponse  à  la  question  de  Votre  Seigneurie:  En  premier 
lieu,  dans  sa  déclaration  d'aujourd'hui,  M.  Haight  a  dit  que  la  barre  a  été  mise  à 
bâbord  et  mise  à  bâbord  tout,  mais  on  a  dit  que  le  navire  n'avait  pas  répondu.  Quant 
à  la  raison  pour  laquelle  il  mettait  sa  barre  à  bâbord  tout,  on  donne  à  entendre  qu'elle 
était  due  à  ceci:  que  deux  navires  s'approchaient  l'un  de  l'autre  dans  le  brouillard; 
qu'il  y  avait  dangr  d'abordage,  et  que  le  troisième  qui  était  en  charge  du  Storstad 
crut,  et  malheureusement  pensa  à  tort,  qu'en  courbant  sa  barre  il  éviterait  YEmpress 
et  lui  donnerait  plus  d'espace.  Je  pense  que  je  rends  justice  à  M.  Haight  lorsque  je 
dis  que  cela  m'a  l'air  conforme  à  la  déclaration  qu'il  a  faite. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Il  devait  s'attendre  à  rencontrer  YEmpress  ? 

M.  Aspinall. — S'ils  étaient  de  tribord  à  tribord,  il  en  serait  ainsi  ;  naturellement, 
Vos  Seigneuries  n'ignorent  pas  qu'il  est  difficile,  par  un  temps  embrumé,  d'être  cer- 
tain que  les  sons  entendus  nous  renseignent  exactement  sur  la  position  d'objets  se 
dirigeant  de  notre  côté.  Ici,  nous  avons  le  fait  que  la  barre  fut  mise  à  bâbord  et 
qu'elle  fut  mise  à  bâbord  tout  dans  l'espoir  de  passer,  et  à  ce  fait  il  faut  naturellement 
ajouter,  comme  l'a  dit  M.  Haight,  que  la  barre  n'avait  aucune  influence  sur  le  navire; 
qu'elle  n'agissait  aucunement.  Naturellement,  je  demanderai  plus  tard  à  Vos  Sei- 
gneuries de  rejeter  cette  version.  Ce  monsieur,  le  capitaine  Kendall,  dit  qu'effective- 
ment, il  n'a  agi  que  comme  il  le  devait  après  que  la  barre  eut  été  mise  à  bâbord  tout. 
Je  ne  sais  pas  si  cela  répond  ou  non  à  la  question  de  Votre  Seigneurie  ? 

M.  Newcombe. — Ces  témoins  devraient  tous  être  hors  de  la  salle  d'audience, 
Votre  Seigneurie,  sauf  les  officiers. 

Lord  Mersey. — Si  vous  voulez  qu'ils  restent  dehors,  à  tout  prix;  mais  existe-t-il 
une  raison  spéciale  pour  qu'ils  soient  hors  de  la  cour. 

M.  Newcombe. — C'est  l'habitude. 

Lord  Mersey. — On  me  dit,  M.  Newcombe,  que  ce  n'est  pas  l'usage  à  une  enquête 
>ur  un  naufrage. 
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M.  Ne\ycombe. — C'est  la  coutume  de  l'amirauté;  c'est  l'usage,  lors  de  ces  enquê- 
tes qui  sont  présidéVs  par  le  commissaire  enquêteur  pour  les  naufrages. 

Lord  Mersey. — Quelle  est  votre  expérience,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Mon  expérience  en  Angleterre,  c'est  que  les  témoins  ne  sont  pas 
exclus  de  la  cour  pendant  les  enquêtes  sur  les  naufrages,  et  j'ajouterai  ceci  :  que  pour 
ce  qui  est  des  officiers  des  deux  navires,  ils  sont  faits  parties  à  la  cause.  Pour  les 
autres,  je  ne  connais  pas  l'usage  en  Canada,  mais  je  n'ai  pas  d'objection  à  leur  présence 
ici.  Maintenant  il  est  clair  que  nous  nous  attachons  fortement  à  notre  version;  pour 
moi,  personnellement,  il  me  semble  qu'il  importe  peu  qu'ils  soient  dans  la  salle  d'au- 
dience ou  en  dehors. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Il  arrive  des  fois  que  l'on  demande  aux  témoins  de  se 
retirer,  mais  ce  n'est  pas  la  règle. 

M.  Aspinall. — Je  ne  sais  quelle  est  l'opinion  de  M.  Haight;  je  croirais  qu'ils 
auraient  aimé  être  en  cour;   je  ne  pense  pas  que  leur  absence  soit  préjudiciable. 

Lord  Mersey. — Je  crois  qu'il  vaut  mieux  laisser  la  chose  telle  qu'elle  est  dans  le 
moment. 

Par  M.  Aspinall: 

237.  Q.  Voyant  le  navire  dans  la  position  où  il  était,  avez-vous  pensé  qu'un 
abordage  ne  pouvait  manquer  de  se  produire? — R.  Je  l'ai  pensé. 

238.  Q.  Avez-vous  donné  quelque  ordre  à  bord!  de  votre  navire? — R.  Je  criai 
plusieurs  fois  à  l'aide  de  mon  porte-voix,  au  vaisseau  qui  s'avançait  vers  moi  de  garder 
toute  sa  vitesse  en  arrière. 

239.  Q.  Avez-vous  fait  autre  chose? — R.  Je  m'élançai  vers  le  porteur  d'ordres  et 
ordonnai  à  mes  machines  d'avancer  à  toute  vitesse,  donnant  en  même  temps  au  timo- 
nier l'ordre  de  mettre  la  roue  à  bâbord  tout. 

240.  Q.  Dans  quel  but  donniez-vous  ces  ordres? — R.  Afin  d'éviter,  si  possîbie,  un- 
abordage. 

241.  Q.  En  admettant  que  ces  ordres  auraient  pu  être  exécutés,  quel  résultat 
attendiez- vous  ?  Si  l'on  avait  eu  le  temps  ainsi  que  la  liberté  d'exécuter  ces  ordres, 
comment  espériez-vous  pouvoir  éviter  l'abordage? — R.  En  continuant  à  avancer  aussi 
bien  qu'en  virant. 

242.  Q.  Voici  l'autre  navire  qui  se  trouve  plus  ou  moins  à  angles  droits  dans  votre 
direction;  vous  donnez  l'ordre  d'aller  à  toute  vitesse  et  de  mettre  la  barre  à  bâbord 
tout  dans  l'espoir. de  vous  jeter  de  l'avant  et  de  *ous  faire  tourner,  ce  qui  aurait  éloi- 
gné la  hanche  de  votre  navire? — R.  Oui. 

243.  Q.  C'était  là  ce  que  vous  pensiez? — R.  C'est  ce  que  je  pensais,  oui. 

Par  lord  Mersey: 

214.  Q.  En  les  amenant  de  tribord  à  tribord? — R.  De  tribord  à  tribord,  Votre 
Seigneurie. 

Par  M.  Aspinall: 

245.  Q.  Et  peut-être  en  diminuant  le  choc  de  l'abordage? — R.  Oui. 

246.  Q.  Savez-vous  si  l'on  a  eu  le  temps  et  l'occasion  d'exécuter  ces  ordres? — R. 
C'est  une  chance  que  je  courais. 

247.  Q.  Entre  le  moment  où  vous  avez  donné  vos  ordres  et  l'abordage,  combien 
s'est-il  écoulé  de  temps,  était-ce  des  secondes? — R.  Une  question  de  secondes. 

248.  Q.  Et  le  navire  vous  a-t-il  frappés? — R.  Il  nous  a  frappés. 

KENDALL. 


E  M  PRE  S  S  OF  IRELAND— COLLISION  DU  STORSTAD  33 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21b 

249.  Q.  Vers  le  temps  où  vous  l'avez  aperçu,  a-t-il  donné  un  coup  de  sirène? — 
K.  Oui. 

250.  Q.  Quel  signal? — K.  Trois  coups  rapides. 

251.  Q.  Etait-ce  vers  le  moment  où  vous  l'avez  aperçu? — R.  Je  devrais  dire  que. 
c'était  à  peu  près  trois  ou  quatre  secondes  après  l'avoir  vu. 

252.  Q.  Le  tout  n'était  qu'une  question  de  secondes.  Naturellement,  il  est  diffi- 
cile d'être  certain  de  la  durée  des  choses.  Combien  de  temps  avant  l'abordage  croyez- 
vous  qu'il  donna  ses  trois  premiers  coups  rapides? — R.  Environ  cinq  à  sept  secondes. 

253.  Q.  A-t-il  pu  donner  tous  ses  trois  coups  rapides  de  sifflet  avant  de  vous 
aborder? — R.  Non. 

254.  Q.  Renseignez -moi  à  ce  sujet? — R.  Le  troisième  coup  résonnait  au  moment 
où  il  me  frappa. 

255.  Q.  Quelle  partie  du  vaisseau  a  frappé  le  vôtre? — R.  L'étrave. 

256.  Q.  Où  votre  navire  a-t-il  été  frappé? — R.  Entre  les  deux  cheminées. 

257.  Q.  A  quel  angle,  croyez-vous,  que  le  coup  a  été  porté  entre  les  deux  navires 
au  moment  de  l'abordage? — R.  Environ  sept  degrés. 

258.  Q.  C'est  votre  opinion? — R.  C'est  mon  opinion. 

259.  Q.  Sachant  ce  que  vous  connaissez  maintenant,  pour  ce  qui  concerne  la  cloi- 
son qui  partage  l'espace  en  deux  compartiments,  où  pensez-vous  avoir  été  frappé? — R. 
Je  crois  que  le  coup  a  été  porté  sur  la  cloison. 

Par  lord  Mersey  : 

260.  Q.  Pensez-vous  qu'il  a  frappé  à  l'endroit  précis  où  se  trouvait  la  cloison? — 
R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

261.  Q.  Et  si  le  choc  eut  pour  effet  de  démolir  ou  d'endommager  cette  cloison, 
cela  aurait  fait  un  seul  compartiment  des  deux  compartiments? — R.  Ce  serait  cela. 

Par  M.  Aspinall: 

262.  Q.  Au  moment  de  l'abordage,  on  presque  immédiatement  après,  avez-vous 
donné  des  ordres  à  vos  officiers? — R.  Avant  l'abordage? 

263.  Q.  Immédiatement. — R.  Avant  l'abordage,  voyant  qu'il  était  inévitable,  je 
renvoyai  le  premier  officier  de  la  dunette,  le  chargeant  de  préparer  les  embarcations. 

264.  Q.  C'est-à-dire  M.  Jones?— R.  M.  Jones. 

265.  Q.  Que  lui  avez-vous  dit,  vous  en  souvenez-vous? — R.  Allez,  mettez  tout 
l'équipage  à  la  préparation  des  chaloupes. 

266.  Q.  Est-il  parti  de  la  dunette  pour  exécuter  cet  ordre? — R.  Immédiatement. 

M.  Aspinall. — Je  ne  sais  pas  si  la  chose  est  agréable  à  Votre  Seigneurie,  je  faisais 
concorder  mon  examen  avec  le  temps  qui  s'est  écoulé  entre  l'abordage  et  le  moment 
où  l'on  a  tenté  de  sauver  la  vie  des  passagers.  Je  ne  sais  si  Votre  Seigneurie  désire 
que  je  suive  cette  manière  de  procéder. 

Lord  Mersey. — C'est  ce  que  je  pense. 
Par  M.  Aspinall: 

267.  Q.  Après  avoir  envoyé  M.  Jones,  qu'avez-vous  fait  ensuite? — R.  Lorsque 
l'abordage  se  produisit,  je  donnai  ordre  au  Storstad  de  continuer  à  avancer  à  toute 
vapeur. 

268.  Q.  Lorsque  vous  dites  que  vous  avez  donné  ces  ordres,  qu'avez-vous  dit 
effectivement  ? — R.  J'ai  crié  :    "  Continuez  d'avancer  à  toute  vitesse  ". 

269.  Q.  Comment  avez-vous  crié  cela? — R.  A  l'aide  du  porte-voix. 
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270.  Q.  Qu'arriva-t-il,  de  fait;  a-t-il  continué  d'avancer  dans  la  blessure  qu'il 
avait  pratiquée  dans  le  flanc  de  YEmpress  ou  non;  est-ce  que  les  navires  se  séparèrent? 
— R.  Les  navires  se  séparèrent. 

271.  Q.  Qu'avez-vous  dit  être  la  cause  de  la  séparation  des  deux  navires?— R, 
C'était  parce  que  ses  machines  allaient  de  l'arrière  à  toute  vitesse. 

272.  Q.  Vous  avez  entendu  trois  coups  rapides  de  sifflet  venant  du  Storstad,  au 
moment  même  qu'il  frappait  votre  navire? — R.  Oui. 

^  273.  Q.  Votre  opinion  est  qu'il   s'est  retiré  de  l'avarie  parce  que  ses  machines 
étaient  renversées? — R.  Oui. 

274.  Q.  Dès  qu'il  se  fut  retiré  de  l'ouverture  cela  eut  pour  effet  de  retirer  le 
bouchon  de  la  bouteille  pour  ainsi  dire? — R.  C'est  cela. 

275.  Q.  Qu'en  est-il  résulté  pour  votre  navire?— R.  Il  s'est  incliné  immédiatement. 

276.  Q.  De  quel  côté?— R.  Tribord. 

277.  Q.  Vous  avez  dit  que,  dans  l'espoir  d'éviter  un  abordage  ou  d'en  diminuer 
les  conséquences,  vous  avez  donné  ordre  d'avancer  à  toute  vitesse?— R.  Oui., 

278.  Q.  A  l'instant  même  où  il  se  retirait,  avez-vous  donné  d'autres  ordres? — R. 
Â.u  moment  du  choc,  je  fis  stopper  les  machines  immédiatement. 

279.  Q.  Maintenant,  le  Storstad  s'est  retiré,  et  votre  navire  s'est  incliné  à  tribord; 
quel  ordre  avez-vous  donné  ensuite? — R.  Je  fis  jouer  la  siène. 

280.  Q.  Dans  quel  but  faisiez-vous  cela? — R.  Je  peux  me  corriger  en  me  permet- 
tant de  vous  énumérer  le©  commandements  dans  leur  ordre;  je  vais  faire  de  mon 
mieux. 

281.  Q.  Faites  de  votre  mieux. — R.  Ensuite  je  donnai  ordre  de  stopper  les  ma- 
chines et  de  fermer  les  porte®  de  la  cloison  des  compartiments  étanches. 

282.  Q.  Vous  avez  fait  fermer  les  portes  de  la  cloison  ;  .  comment  avez-vous  trans- 
mis cet  ordre? — R.  Par  le  téléphone  à  la  salle  des  machines. 

283.  Q.  Vous  étiez  sur  la  dunette  et  vous  avez  transmis  cette  communication  par 
le  porteur  d'ordres  à  la  salle  des  machines? — R.  Oui. 

284.  Q.  C'est  un  téléphone,  n'est-ce  pas — R.  Le  téléphone  et  le  porteur  d'ordres, 
le  premier  d'abord. 

Par  lord  Mersey: 

285.  Q.  Cela  se  passait  après  que  le  flanc  du  navire  eut  été  ouvert? — R.  Oui. 

Par  M.  Aspinall: 

286.  Q.  Vous  fîtes  fermer  les  portes  étanches? — ~R.  Oui. 

287.  Q.  Qu'avez-vous  fait  ensuite,  au  meilleur  de  votre  souvenir? — R.  Je  me  ren- 
dis au  téléphone  d'abord  et  je  donnai  cet  ordre  de  vive  voix  au  mécanicien  de  quart. 
J'allai  aussi  téléphoner  à  la  salle  des  machines  et  je  criai  au  mécanicien  de  quart: 
"Fermez  les  portes."    On  me  répondit:   u  Nous  sommes  déjà  à  le  faire." 

288.  Q.  Ces  portes  étanches  qui  se  trouvent  dans  l'espace  occupé  par  la  salle  des 
machines,  sont-elles  fermées  par  les  mécaniciens? — R.  Elles  se  ferment  là  même,  par 
les  mécaniciens  qui  se  tiennent  pour  cela  sur  des  plates-formes  placées  au-dessus  des 
portes  et  non  pas  dans  les  entre-deux. 

289.  Q.  En  se  tenant  sur  la  plate-forme  au-dessus.  Les  autres  portes  étanches 
qui  se  trouvent  ailleurs  sur  le  navire,  sont-elles  fermées  par  les  garçons  de  cabine? — 
Oui. 

290.  Q.  Ils  nous  parlerons  de  cela  avec  plue  de  détails  plus  tard.  C'est  la 
manière  dont  on  exécute  cette  manœuvre;  les  portes  d'en  bas  sont  fermées  par  le  per- 
sonnel de  la  chambre  des  machines  et  celles  des  ponts  supérieurs  par  les  garçons  de 
cabines.  Maintenant,  que  fîtes-vous  après  cela,  au  meilleur  de  votre  souvenir,  car  on 
conçoit  l'excitation  d'un  pareil  moment? — R.  Je  courus  le  long  du  pont  des  embarca- 
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tions  et  j'enlevai  les  saisines  de  plusieurs  des  canots  qu'il  y  avait  à  tribord  ;  les  saisines 
qui  maintenaient  les  canots  sur  le  pont. 

291.  Q.  Avez-vous,  à  ce  moment  ou  vers  ce  temps-là,  tenté  de  diriger  votre  navire 
à  la  côte? — R.  Quelques  minutes  après  l'abordage,  quand  je  m'aperçus  que  le  bateau 
s'inclinait  fortement,  je  donnai  ordre  aux  mécaniciens  de  faire  machine  arrière  à  toute 
vitesse  et  je  dis  au  mécanicien  de  quart  :  "  Donnez-lui  toute  la  vitesse  que  vous  pour- 
rez;   je  vais  essayer  de  l'échouer."     On  me  répondit:    "Il  n'y  a  plus  de  vapeur." 

292.  Q.  Est-ce  que,  au  moment  où  vous  donniez  cet  ordre,  ou  vers  ce  temps-là, 
vous  aviez  remarqué  dans  quelle  direction  se  trouvait  l'avant  de  votre  navire? — R. 
Je  l'avais  remarqué. 

293.  Q.  Quelle  était  cette  direction? — R.  Avant  de  couler,  la  direction  était  vers 
le  sud-est,  d'après  le  compas  de  timonerie. 

294.  Q.  Et  cette  direction  s'est  ensuite  changée  à  tribord? — R.   Oui. 

295.  Q.  Quelle  était,  pensez-vous,  la  cause  de  cette  déviation? — R.  La  tendance  du 
choc  serait  de  faire  tourner  l'avant  vers  la  terre. 

296.  Q.  Pourquoi? — R.  Parce  que,  dans  la  position  où  il  se  trouvait,  le  navire  a 
été  frappé  à  peu  de  distance  en  arrière  du  milieu. 

297.  Q.  Votre  navire  a  été  touché  en  arrière  de  sa  ligne  du  milieu;  ce  qui  l'a 
fait  tourner,  et  votre  idée  est  que  la  violence  du  choc  a  été  telle  que  le  flanc  de 
bâbord  et  votre  avant  ont  été  poussés  à  tribord? — R.  C'est  bien  cela. 

298.  Q.  Ce  qui  change  sa  direction  du  sud  à  l'est? — R.  Oui. 

M.  Aspinall — Il  nous  dit  que  son  navire  a  été  touché  en  arrière  de  sa  ligne  du 
milieu.     (Au  témoin:)     A  combien  de  distance  en  arrière? — R.  Je  ne  sauris»  dire. 

299.  Q.  Vous  ne  savez  pas? — R.  Non,  mais  de  la  manière  dont  le  navire  a  tourné, 
je  dirais. .  .  - 

Lord  Mersey. — Si  le  coup  eut  été  porté  encore  plus  en  arrière,  l'effet  aurait  été  de 
faire  virer  l'avant  de  VEmpress  davantage  à  tribord. 

M.  Aspinall. — Oui.  C'est  ce  qui  arriva  effectivement,  et  vous  croyez  que  le  choc 
en  est  la  cause. 

Le  témoin. — Je  crois. 

Par  M.  Aspinall: 

300.  Q.  Je  suppose,  si  l'on  me  permet  de  faire  cette  suggestion,  qu'il  est  difficile 
de  dire  quelle  direction  prendra  l'avant  d'un  navire,  après,  qu'à  cause  de  son  incli- 
naison, il  ne  répond  plus  au  gouvernail,  n'est-ce  pas? — R.  Vers  le  sud-est,  à  peu  près; 
il  a  changé  de  direction  une  minute  ou  deux  après  le  choc. 

301.  Q.  Vous  dites  que  la  direction  de  l'avant  du  navire  était  au  3ud-est? — R. 
Je  sais  qu'il  était  alors  dans  une  bonne  position,  si  nous  avions  eu  la  vapeur  néces- 
saire pour  l'échouer;  la  direction  dans  laquelle  se  trouvait  l'avant  du  navire  à  ce 
moment  nous  permettait,  pourvu  qu'il  se  maintînt  dans  cette  direction,  de  l'échouer 
en  peu  de  temps. 

302.  Q.  Combien  de  temps  après  l'abordage  avez-vous  constaté  que  l'avant  de 
votre  navire  se  trouvait  dans  la  direction  sud-est? — R.  Environ  cinq  ou  dix  minutes. 

303.  Q.  Maintenant,  commencez  à  nous  parler  de  la  sirène;  vous  disiez  ensuite 
que  vous  ne  vous  rappelez  pas  exactement  l'ordre  dans  lequel  ces  choses  se  sont  passées 
et  vous  êtes  passé  à  d'autre  chose.  Maintenant,  dites-nous,  si  vous  le  pouvez,  quand 
vous  fîtes  jouer  la  sirène  et  dans  quel  but? — R.  On  la  fit  jouer  immédiatement  après 
l'abordage. 

304.  Q.  Dans  quel  but? — R.  Pour  nous  préparer  à  abandonner  le  navire. 

305.  Q.  Ce  signal  est-il  connu  à  bord  de  votre  navire? — R.  Il  est  connu. 
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306.  Q.  Sur  les  grands  paquebots  servant  au  transport  des  passagers,  vous  servez- 
vous  quelquefois  de  la  sirène,  et  en  d'autres  cas,  du  sifflet  à  vapeur  pour  donner  cet 
ordre  aux  membres  de  l'équipage? — R.  Il  n'y  a  que  la  siène  à  bord  de  YEmpress  of 
Ireland. 

307.  Q.  Mais  sur  les  autres  paquebots,  se  sert-on  ordinairement  ou  de  la  sirène  ou 
du  sifflet? — R.  Très  peu  de  navires  ont  des  sirènes;   nous  avions  les  deux. 

308.  Q.  Quoi  qu'il  en  soit,  c'est  dans  ce  but  que  vous  avez  fait  jouer  la  sirène? — 
R.  Oui. 

309.  Q.  Connaissait-on  la  signification  de  ce  signal  à  bord  de  votre  bateau? — R. 
Il  est  affiché  par  tout  le  navire  dans  les  quartiers  des  hommes  d'équipage. 

310.  Q.  De  se  préparer  à  abandonner  le  navire? — R.  Oui,  de  fermer  les  portes 
étanches  et  de  se  préparer  à  quitter  le  navire. 

311.  Q.  Vous  m'avez  dit  que  vous  aviez  relâché  les  saisines  des  embarcations. 
Qu'avez-vous  fait  ensuite? — R.  Je  suis  retourné  sur  le  pont. 

312.  Q.  Et,  rendu  sur  le  pont,  qu'est- il  arrivé? — R.  J'ai  envoyé  chercher  l'officier 
en  chef.  Antérieurement  à  ceci,  du  moins  à  ce  moment  même,  il  est  venu  me  trouver, 
et  il  m'a  fait  observer:  Envoyez  le  signal  S.O.S.  à  la  Pointe-au-Père.  Sa  réponse  a 
été:  Nous  avons  déjà  envoyé  ce  signal.  J'ai  ensuite  donné  instructions  de  mettre  le 
plus  tôt  possible  toutes  les  embarcations  à  l'eau. 

313.  Q.  Et  vous  dites  que  vous  travailliez  vous-même  avec  les  hommes  à  la 
manœuvre  des  embarcations? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 

314.  Q.  Serait-il  possible  de  mettre  les  embarcations  à  l'eau  à  bâbord? — R.  Ce 
serait  impossible,  milord. 

Par  M.  Aspinall: 

315.  Q.  D'après  vous,  capitaine  Kendall,  vos  hommes  accomplissaient-il  un  bon 
travail?— R.  Oui. 

316.  Q.  Et  ils  l'ont  accompli  avec  calme  et  sang-froid  ? — R.  Oui. 

317.  Q.  Et  ils  ont  obéi  aux  commandements  que  vous  avez  donnés? — R.  Oui. 

318.  Q.  Qu'est-il  arrivé  ensuite?  Avez-vous  vous-même  été  témoin  de  la  mise  à 
l'eau  de  quelques  embarcations?  Je  ne  désire  pas  que  vous  donniez  des  détails,  car 
nous  aurons  des  renseignements  plus  précis  des  personnes  qui  ont,  de  fait,  effectué 
cette  mise  à  l'eau. — R.  J'ai  vu  mettre  à  l'eau  trois  embarcations  à  tribord. 

319.  Q'.  Elles  étaient  libérées  de  leurs  attaches? — R.   Oui. 

320.  Q.  Le  but  de  mettre  les  embarcations  à  l'eau  était-il  de  recueillir  les  occu- 
pants du  navire  qui  pouvaient  tomber  à  l'eau?  Le  navire  inclinait  en  apparence. 
Etait-ce  là  le  but?— R.  C'était  le  but. 

321.  Q.  Avez-vous  vous-même  vu  des  passagers  sur  le  pont  des  embarcations, 
avant  la  mise  à  l'eau  de  ces  dernières? — R.  Mon  pont  était  encombré  de  passagers. 

322.  Q.  Lorsque  vous  parlez  de  personnes  qui  encombraient  le  pont,  entendez-vous 
le  pont  des  embarcations? — R.  Le  pont  des  embarcations. 

323.  Q.  Qu'est-il  ensuite  arrivé  au  navire? — R.  Lorsque  le  pont  eut  été  sub- 
mergé. 

Par  lord  Mersey: 

324.  Q.  Vous  avez  affirmé,  je  pense,  qu'il  y  avait  trois  embarcations? — R.  Envi- 
ron trois. 

325.  Q.  Pas  plus? — R.  De  l'endroit  que  j'occupais  sur  le  pont,  c'est  tout  ce  que 
j'ai  pu  voir. 

326.  Q.  Vous  étiez  à  bâbord? — R.  J'étais  à  bâbord  sur  le  pont  volant,  milord. 
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M.  Aspinal. — Votre  Seigneurie  apprendra  plus  tard  que  trois  embarcations  ont 
été  mises  à  l'eau  avec  succès. 

Le  témoin. — De  la  position  que  j'occupais,  je  ne  pourrais  dire. 

327.  Q.  Je  désire  que  vous  disiez  ce  que  vous  savez;  vous  avez  parfaitement  rai- 
son de  ne  dire  que  ce  que  vous  savez.  Qu'est-il  ensuite  arrivé  au  navire? — R.  Lorsque 
le  pont  volant  eut  été  submergé. . . 

Par  lord  Mersey  : 

32>8.  Q.  C'est  là  que  vous  vous  teniez? — R.  Oui,  milord.  Il  a  donné  une  secousse 
et  est  tombé,  les  deux  cheminées  venant  en  même  temps  en  contact  avec  l'eau. 

Par  M.  AspinOll  : 

329.  Q.  Que  vous  est- il  arrivé  à  vous-même? — R.  Le  navire  disparut  et  je  fus 
projeté. 

329£.  Q.  Dans  l'eau  ? — R.  Oui.  Lorsque  je  reparus  à  la  surface,  je  vis  une  longue 
ligne  qui  était  évidemment  la  ligne  du  navire,  la  suction  causée  par  le  navire  qui 
s'enfonçait;   deux  vagues  se  rencontrant. 

330.  Q.  Que  vous  est-il  arrivé? — -R.  J'ai  empoigné  un  morceau  de  caillebotis  qui 
flottait.  Je  me  rappelle  avoir  ensuite  entendu  un  homme  d'une  embarcation  de  sauve- 
tage, le  n°  3,  je  crois,  crier:  "Voici  le  capitaine,  sauvons-le."  Plusieurs  hommes 
m'ont  alors  hissé  dans  l'embarcation.  C'étaient  des  passagers  et  des  hommes  de 
l'équipage.  J'ai  alors  assumé  la  direction  de  l'embarcation  et  commencé  à  recueillir 
d'autres  personnes  qui  étaient  suspendues  à  des  épaves.  J'en  ai  recueilli  autant  que 
l'embarcation  pouvait  en  contenir.  Nous  avons  rempli  l'embarcation,  qui  pouvait 
contenir  de  55  à  60  personnes,  puis  nous  avons  placé  le  reste  autour  de  l'embarcation, 
les  faisant  agripper  aux  garde-corps. 

331.  Q.  Aviez-vous  des  garde-corps  fixés  autour  des  embarcations,  de  manière  à 
pouvoir  s'y  maintenir  au  besoin — R.  Oui. 

332.  Q.  Avez-vous  sauvé  beaucoup  de  personnes  de  cette  manière? — R.  Oui,  et 
nous  avons  dit  aux  occupants  de  l'embarcation  de  ne  pas  lâcher  les  hommes  qui  étaient 
à  l'eau,  mais  de  les  tenir  au  cas  où  l'épuisement  leur  ferait  lâcher  prise. 

333.  Q.  Qu' avez-vous  fait  de  cette  charge? — D.  Je  me  suis  alors  dirigé  vers  le 
steamer  que  je  voyais  à  une  certaine  distance. 

334.  Q.  Quel  était  ce  steamer? — R.  Le  Storstad. 

335.  Q.  Rendu  à  ce  steamer,  qu'avez-vous  fait? — R.  En  me  rendant  à  ce  steamer, 
j'ai  rencontré  deux  des  bateaux  de  sauvetage  du  Storstad.  TJn  de  mes  passagers  était 
dans  une  de  ces  embarcations,  affaissé  sur  un  des  'bancs.  L'équipage  de  l'embarcation, 
qui  se  composait  de  deux  hommes,  était  penché  à  l'avant  et  hissait  un  autre  homme. 
A  tribord  se  trouvait  une  autre  embarcation  du  Storstad.  Trois  passagers  étaient 
étendus  sur  les  bancs,  et  les  hommes  hissaient  une  autre  personne.  Quand  je  suis 
arrivé  le  long  du  Storstad,  il  s'y  trouvait  plusieurs  embarcations  le  long  de  celle  de 
mon  navire.  Une  embarcation  du  Storstad  se  trouvait  aussi  parmi  ces  dernières,  et 
elle  débarquait,  je  pense,  quelques  personnes  qu'elle  avait  sauvées. 

336.  Q.  Les  occupants  de  votre  embarcation  ont  alors  été  hissés  à  bord  du 
Storstadt—R.  Oui. 

337.  Q.  Qu'avez-vous  fait?  Etes-vous  monté  à  bord  du  Storstad  ou  bien  avez-vous 
fait  d'autres  efforts  pour  sauver  d'autres  vies? — R.  J'ai  demandé  aux  membres  de 
l'équipage  des  embarcations  combien  d'entre  eux  resteraient  avec  moi  pour  aller  à  la 
recherche  d'autres  naufragés. 
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338.  C'étaient  des  membres  de  votre  propre  équipage? — R.  De  mon  propre  équi- 
page. ^  Dix  hommes  ont  alors  levé  les  mains  et  dit  :  "  Nous  irons."  J'ai  fait  observer 
que  dix  hommes  n'étaient  pas  nécessaires,  il  ne  m'en  fallait  que  six.  Il  a  donc  été 
décidé  que  six  resteraient  avec  moi. 

339.  Q.  Etes-vous  retourné  avec  les  six  hommes? — R.  J'ai  alors  jeté  par-dessus 
bord  toutes  les  voiles  et  une  partie  du  matériel  de  l'embarcation,  et  je  me  suis  dirigé 
vers  l'endroit  du  naufrage,  afin  de  recueillir  d'autres  personnes,  afin  de  sauver  d'autres 
personnes  vivantes. 

340.  Q.  En  avez-vous  alors  recueilli  d'autres? — R.  Non,  je  n'en  ai  pas  trouvé 
d'autres.  Je  n'ai  rencontré  que  des  cadavres.  J'ai  constaté  si  les  naufragés  étaient 
encore  en  vie,  mais  tous  flottaient  avec  des  bouées  à  la  ceinture. 

311.  Q.  Quand  vous  parlez  de  bouées,  vous  entendez  des  ceintures  de  sauvetage? 
— R.  Des  ceintures  de  sauvetage. 

342.  Q.  Ces  personnes  étaient  munies  de  ceintures  de  sauvetage,  mais  elles  étaient 
sans  vie? — R.  Oui. 

343.  Q.  Avez-vous  alors  recueilli  des  naufragés? — R.  Non. 

344.  Q.  Qu'avez-vous  fait  ensuite? — R.  J'ai  aperçu  une  embarcation  à  environ 
deux  milles  au  large,  c'était  une  de  mes  embarcations.  Je  me  suis  alors  dirigé  vers 
elle,  pensant  qu'elle  pouvait  contenir  quelqu'un.  Quand  j'y  suis  arrivé,  j'ai  constaté 
qu'elle  était  en  pièces  et  à  moitié  remplie  d'eau.    Personne  ne  s'y  trouvait. 

345.  Q.  Ensuite? — R.  Je  suis  retourné  au  Storstad. 

346.  Q.  De  retour  au  Storstad,  qu'avez-vous  fait? — R.  Je  suis  retourné  à  bord  du 
Lady  Evelyn,  qui  s'était  rendu  à  l'épave  et  avait  essayé  de  recueillir  des  corps. 

347.  Q.  Quelle  sorte  de  navire  est-ce? — R.  Le  paquebot-poste  à  Rimouski. 
318.  Q.  A  qui  appartient-il? — R.  Au  gouvernement  canadien. 

349.  Q.  Qu'avez-vous  fait,  une  fois  rendu  à  bord? — R.  J'ai  institué  une  enquête. 
J^ai  demandé  s'il  y  avait  des  personnes  à  bord.  Il  m'a  été  répondu  dans  la  négative, 
mais  que  le  navire  allait  à  la  recherche  de  corps. 

351.  Q.  Qu'avez-vous  fait  ensuite? — R.  J'ai  alors  congédié  l'équipage  de  l'embar- 
cation, et  après  que  ce  dernier  eut  été  embarqué  sur  le  Storstad,  je  suis  moi-même 
monté  à  bord.  Je  suis  allé  sur  le  pont  du  Storstad  afin  de  voir  le  capitaine.  Il  est 
nécessaire  que  je  fasse  cette  affirmation. 

Lord  Mersey. — Vous  êtes  arrivé  presque  à  la  fin  de  votre  récit? 

M.  Aspinall. — Je  ne  sais  s'il  est  opportun  que  vous  nous  le  disiez,  mais  il  y  a  eu 
une  controverse  sur  le  pont  entre  le  capitaine  Kendall  et  le  capitaine  du  Storstad,  il 
y  en  a  toujours  une  dans  ces  cas. 

Le  témoin. — Je  désire  la  relater. 

Lord  Mersey. — Vous  pouvez  désirer  la  relater,  mais  nous  devons  étudier  si  la 
chose  est  pertinente  ou  non.    Que  dites-vous,  M.  Duclos? 

M.  Duclos. — Je  n'ai  pas  d'objection. 

Lord  Mersey. — Préféreriez-vous  qu'il  en  fasse  le  récit? 

M.  Duclos. — Je  le  préférerais. 

Lord  Mersey. — Je  pense  que  vous  feriez  mieux  de  demander  au  témoin  d'en  faire 
1-  récit. 

Le  témoin. — Je  me  suis  alors  rendu  sur  le  pont  du  Storstad.  J'ai  demandé  :  "Etes- 
vous  le  capitaine  de  ce  navire  ?"  Il  m'a  répondu  dans  l'affirmative.  J'ai  ajouté  :  "Vous 
avez  fait  couler  mon  navire,  vous  alliez  à  toute  vitesse,  et  par  cette  épaisse  brume.'' 
Il  m'a  répondu  :  "Je  n'allais  pas  à  toute  vitesse,  vous  alliez  à  toute  vitesse."    Le  pilote 
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du  Storstad,  qui  venait  de  monter  à  bord,  est  alors  venu  me  trouver  et  il  m'a  fait 
observer:  "Ne  dites  rien;  vous  feriez  mieux  d'aller  en  bas."    J'ai  alors  quitté  le  pont 
et  je  suis  allé  dans  sa  chambre  des  cartes  marines.    C'est  alors  que  je  me  suis  affaissé. 
352.  Q.  C'est  tout  ce  que  vous  savez?— E.  C'est  tout  ce  que  je  sais. 

La  commission  suspend  la  séance  à  une  heure. 


La  commission  reprend  la  séance  à  2  heures  15  de  l'après-midi. 

M.  Newcombe. — En  mentionnant  les  comparutions,  ce  matin,  j'ai  malheureuse- 
ment oublié  d'apprendre  au  tribunal  que  M.  Vaux,  de  la  chambre  de  Commerce,  avait 
comparu  conformément  aux  instructions  de  cette  dernière  afin  d'aider  à  préparer  et  à 
soumettre  la  cause. 

Lord  Mersey. — Je  comprends  cela. 

Le  capitaine  Kendall  (il  continue  son  témoignage)  : 

M.  Aspinall. — Il  y  a  un  poit  sur  lequel  je  désirerais  que  votre  Seigneurie  rende 
une  décsision.  Un  journal  a  publié  certains  rapports  critiquant  la  conduite  du  capi- 
taine Kendall,  et  ce  dernier  désire  très  vivement  profiter  de  la  présente  occasion  pour 
récuser  l'exactitude  de  ces  allégations. 

Lord  Mersey. — Je  n'aime  pas  à  prêter  attention  aux  rapports  hostiles  publiés  par 
les  journaux;  il  vaut  mieux  n'en  faire  aucun  cas. 

Le  capitaine  Kendall. — Merci,  milord. 

M.  Aspinall. — Le  capitaine  Kendall  est  très  naturellement  chagrin  de  la  chose, 
mais  nous  en  resterons  là. 

M.  Haight. — Puis-je  voir  la  carte  que  le  capitaine  Kendall  a  indiquée  ce  matin  ? 

Par  M.  Haight: 

353.  Q.  Capitaine  Kendall,  voulez-vous,  s'il  vous  plaît,  me  dire  qui  était  de  quart, 
au  moment  où  le  navire  s'approchait  de  la  Pointe-au-Père? — R.  (Le  capitaine  Kendall) 
Le  premier  officier,  M.  Jones. 

354.  Q.  Qui  était  régulièrement  posté  sur  le  pont  avec  le  premier  officier  durant 
le  quart — R.  L'officier ? 

355.  Q.  Il  n'était  pas  seul  sur  le  pont? — R.  Non — voulez-vous  dire  un  autre 
officier  ? 

356.  Q.  N'importe  qui? — R.  Le  troisième  officier. 

357.  Q.  Quel  troisième  officier? — R.  M.  Moore. 

358.  Q.  Qui  était  de  quart  dans  la  chambre  des  machines? — R.  Je  ne  puis  le  dire. 

359.  Q.  Vous  ne  savez  pas  si  c'était  le  premier  adjoint  ou  le  second? — R.  Non, 
je  ne  le  sais  pas. 

360.  Q.  Quand  le  quart  avait-il  été  changé  avant  votre  arrivée  à  la  Pointe-au- 
Père? — R.  A  minuit. 

361.  Q.  Et  de  quelle  heure  à  quelle  heure  le  premier  officier  est-il  demeuré  sur  le 
pont?— R.  De  deux  à  quatre  heures. 

362.  Q.  Avez-vous  une  liste  qui  indiquera  combien  il  a  été  sauvé  d'hommes  sur  le 
pont  et  dans  la  chambre  des  machines,  qui  ont  effectivement  été  de  service? — R.  Je 
n'ai  pas  de  liste. 

363.  Q.  Est-ce  que  le  loch  de  votre  chambre  des  machines,  ou  quoi  que  ce  soit, 
indiquera  les  hommes  qui  ont  effectivement  été  de  service? — R.  Je  ne  pense  pas  qu'il 
ait  été  sauvé  de  documents — sauf  mon  carnet  de  loch. 
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364.  Q.  Les  ingénieurs  qui  faisaient  ce  quart  ont-ils  été  sauvés? — K.  Ils  ont  été 
sauvés. 

365.  Q.  Quelle  route  suiviez-vous  en  approchant  de  la  Pointe-au-Père? — R.  Sud 
87  est  d'après  le  compas. 

366.  Q.  Pendant  combien  de  temps  avez-vous  suivi  cette  route — E.  C'était  sud 
84  magnétique. 

367.  Q.  C'est-à-dire  l'est  magnétique,  Pendant  combien  de  temps  avez-vous  suivi 
une  route  magnétique  franche  en  approchant  de  la  Point-au-Père? — R.  Depuis  que 
l'île  du  Pic  a  paru  par  le  travers  du  navire. 

368.  Q.  Combien  de  nœuds  cela  représenterait-il? — R.  La  distance  est  d'environ 
19  milles. 

369.  Q.  À  quelle  distance  YEmpress  of  Ireland  s'est-il  approché  du  bateau-pilote? — 
R.  Le  bateau-pilote  est  venu  le  long  du  navire. 

370.  Q.  A  quelle  distance  du  phare  de  la  Pointe-au-Père  avez-vous  fait  route? — 
R.  A  environ  un  mille  de  la  bouée  à  gaz  de  la  Pointe-au-Père. 

371.  Q.  A  quelle  distance  du  rivage  se  trouve  cette  bouée  à  gaz? — R.  A  environ 
deux  câbles;  je  ne  puis  vous  donner  la  distance  exacte. 

372.  Q.  Naturellement,  vous  n'étiez  qu'à  environ  un  peu  plus  d'un  mille  du  rivage, 
lorsque  vous  avez  débarqué  votre  pilote? — R.  A  un  mille  et  demi  de  l'extrémité  du  quai. 

373.  Q.  Combien  de  temps  avez-vous  stationné  au  large  de  la  Pointe-au-Père, 
pendant  que  vous  débarquiez  votre  pilote? — R.  Environ  cinq  à  dix  minutes,  je  pense. 

374.  Q.  Aurez-vous  la  bonté  de  dresser  un  diagramme  indiquant  les  positions  re- 
latives des  deux  steamers  au  moment  de  l'abordage?  (Le  capitaine  Kendall  dresse  un 
diagramme  sur  du  papier.)  Voulez-vous  aussi  dire  quel  navire  est  le  plus  gros? — R. 
L'Empress  est  le  plus  gros.  Vous  m'avez  présenté  deux  modèles,  un  gros  et  un  petit, 
et  j'ai  jugé  que  le  plus  grand  représenterait  YEmpress.  (Le  diagramme  est  indiqué 
pièce  n°  1). 

375.  Q.  Si  je  ne  me  trompe,  capitaine  Kendall,  vous  affirmez  que  votre  direction 
était  nord  73  est  magnétique? — R.  Nord  75  d'après  la  boussole,  3  degrés  à  l'ouest,  dé- 
viation nord  72. 

376.  Q.  Et  immédiatement  avant  l'abordage  des  navires,  vous  avez  entendu  le 
Storstad  siffler  d'abord  deux  quarts,  puis  quatre  quarts,  puis  six  quarts  par  votre  bossoir 
de  tribord? — R.  Oui. 

377.  Q.  A  en  juger  par  le  son  du  sifflet  du  Storstad,  à  quelle  distance  se  trouvait 
ce  navire  lorsque  vous  l'avez  entendu  siffler  deux  quarts  au  large  de  votre  bossoir  de  tri- 
bord?— R.  A  une  distance  sûre. 

378.  Q.  Pourriez-vous  donner  une  distance  approximative? — R.  Oui,  par  la  fai- 
blesse du  son. 

379.  Q.  Etait-il  à  un  mille? — R.  Il  pouvait  être  à  un  mille  ou  à  un  demi-mille — 
je  ne  pourrais  l'affirmer — à  cause  du  mécanisme  du  sifflet.  J'ignore  si  ce  mécanisme 
e&t  faible  ou  puissant.    Différents  navires  ont  différents  sifflets. 

Par  Lord  Mersey  : 

380.  Q.  Pouviez-vous  vous  fier  au  sifflet  d'un  navire  pour  indiquer  la  distance  d'un 
navire? — R.  La  direction,  mais  non  la  distance. 

381.  Q.  Vous  pouvez  vous  fier  au  sifflet  pour  la  direction? — R.  J'ai  pensé  que  sans 
vent,  comme  par  cette  nuit  particulière,  il  était  absolument  en  sûreté. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

382.  Q.  Dans  une  brume?— R.  Oui. 

382£.  Q.  Vous  êtes  certain  de  la  direction? — R.  Oui. 
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383.  Q.  D'après  le  son  du  sifflet,  à  quelle  distance  l'avez-vous  entendu  siffler  six 
quarts  à  votre  bossoir  de  tribord?  Pensez-vous  que  le  navire  pouvait  être  à  un  mille? — 
R.  Je  penserais  qu'il  passerait  à  une  distance  d'un  mille. 

383£.  Q.  Vous  pensiez  que  le  Storstad  se  trouvait  à  un  mille? — R.  A  une  distance 
sûre. 

384.  Q.  Votre  route  au  large  de  la  Pointe-au-Père  était  nord  47  est  magnétique? 
— R.  Oui. 

385.  Q.  Lorsque  vous  avez  pour  la  première  fois  aperçu  les  feux  de  la  tête  de 
mât  du  Storstad,  comment  couraient-ils  en  travers  de  votre  navire  approximativement? 
— R.  Entre  trois  et  quatre  quarts. 

386.  Q.  Par  votre  bossoir  de  tribord? — R.  Par  mon  bossoir  de  tri'bord. 

387.  Q.  A  quelle  distance  de  la  Pointe-au  Père  vous  étiez-vous  éloigné,  lorsque 
vous  avez  aperçu  les  feux  de  la  tête  de  mât? — R.  Juste  avant  que  la  Pointe-au-Coq 
parût  par  le  travers. 

388.  Q.  Combien  de  temps  avant  cela  pensez-vous  que  vous  avez  fait  fonctionner 
vos  machines  à  toute  vitesse  au  large  de  la  Pointe-au-Père? — R.  Environ  trois  milles. 

389.  Q.  Vous  faisiez  cap  nord  47  est  magnétique? — R.  Oui. 

390.  Q.  Le  navire  se  trouvait  à  votre  tribord  et  vous  étiez  le  navire  chargé? — R. 
Le  navire  était  à  tribord.     Voulez-vous  répéter  cela? 

391.  Q.  Votre  feu  de  tribord  était  alors  à  son  bâbord? — R.  Oui. 

392.  Q.  Par  conséquent,  d'après  les  règlements,  vous  étiez  tenu  de  vous  ôter  de 
sa  route,  et  il  était  tenu  de  garder  la  sienne  et  de  filer  à  une  allure  rapide? 

Lord  Mersey. — Lisez  le  règlement. 

M.  Aspinall. — Il  ne  faut  pas  oublier  que  le  capitaine  Kendall  énonce  dans  son 
témoignage  qu'il  n'avait  pas  aperçu  les  feux  de  tribord  du  Storstad;  il  avait  vu  les 
deux  premiers  de  la  tête  de  mât,  mais  non  les  feux  de  côté. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  lire  les  règlements? 

M.  Haight. — Le  règlement  19  est  rédigé  dans  les  termes  suivans: 

"  Lorsque  deux  navires  à  vapeur  se  croisent  de  manière  à  encourir  danger 
d'abordage,  le  navire  qui  a  l'autre  navire  à  tribord  doit  s'écarter  de  la  route  de 
l'autre  navire." 

Règlement  22  :— 

"  Tout  navire  auquel  les  présents  règlements  prescrivent  de  s'écarter  de  la 
route  d'un  autre  navire  doit,  si  les  circonstances  le  permettent,  éviter  de  passer 
à  l'avant  de  l'autre  navire." 

Lord  Mersey. — C'est  le  premier  de  ces  deux  règlements  que  vous  mentionnez  ? 

M.  Haight. — Oui,  et  je  suis  à  la  veille  de  mentionner  le  deuxième. 

Lord  Mersey. — Je  ne  suis  pas  très  bien  la  question  et  la  réponse.  Y  avait-il 
alors,  d'après  vous,  danger  d'abordage?  S'il  n'y  en  avait  pas,  le  règlement  ne  s'appli- 
que pas. 

M.  Haight. — D'après  ma  manière  d'interpréter  la  règle,  lorsque  les  routes  de 
navires  se  croisent,  il  y  a  toujours  danger  d'abordage,  si  chaque  navire  garde  sa  route. 
Lorsqu'un  homme  aperçoit  un  navire  à  tribord  à  destination  d'amont  du  Saint-Lau- 
rent, et  lorsqu'il  se  dirige  vers  le  golfe,  dès  qu'il  connaît  la  position  de  l'autre  navire, 
s'il  sait  que  ce  navire  remonte  le  fleuve,  le  règlement  s'applique.  Telle  est  mon  inter- 
prétation. 
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Sir  Adolphe  Routhier.— Vous  jugez  que  YEmpress  traversait  la  route  ? 
M.  Haight. — Oui,  monsieur.  \ 

Par  M.  Haight: 

393.  Q.  En  supposant,  capitaine  Kendall,  que  le  Storstad  faisait  route  à  destina- 
tion de  Montréal,  lorsque  vous  suiviez  une  route  nord  47  est,  il  traverserait  nécessaire- 
ment votre  route? — R.  En  supposant  quoi? 

394.  Q.  La  première  fois  que  vous  avez  aperçu  le  Storstad,  vous  avez  reconnu  que 
le  navire  remontait  le  Saint-Laurent  et  qu'il  était  à  votre  tribord? — R.  Parfaitement. 

395.  Q.  Cela  vous  enjoignait  alors  de  vous  écarter  de  sa  route  et  de  ne  pas  conti- 
nuer la  vôtre? — R.  La  distance  qui  séparait  alors  les  deux  navires  était  trop  grande 
pour  songer  à  un  abordage. 

Par  lord  Mersey: 

396.  Q.  Si  les  navires  avaient  suivi  leur  route,  y  aurait-il  eu  abordage? — R. 
Non,  milord,  non  pas  d'après  la  route  que  nous  suivions,  car  la  distance  entre  les  deux 
navires  était  alors  trop  grande. 

Par  M.  Haight: 

397.  Q.  Comme  vous  avez  d'abord  aperçu  son  navire,  s'il  avait  suivi  sa  route, 
auriez-vous  passé  à  l'avant  ou  à  l'arrière? — R.  J'aurais  passé  en  avant  du  navire  long- 
temps avant  qu'il  eût  atteint  cet  endroit. 

398.  Q.  A  quelle  distance  de  sa  proue  auriez-vous  passé,  si  vous  aviez  continué 
votre  route  nord  47  est  magnétique? — R.  Il  ne  s'agit  pas  d'une  courte  distance;  ce 
serait  une  grande  distance,  une  très  grande  distance,  étant  donnée  la  vitesse  de  mon 
navire,  comparée  à  celle  de  son  navire. 

399.  Q.  Vous  auriez  passé  à  une  distance  d'un  mille  ou  de  deux  milles  à  l'avant 
du  navire? — R.  En  suivant  ma  route  nord  47  magnétique. 

400.  Q.  Vous  affirmez  que  votre  vitesse  était  telle  que  vous  auriez  distancé  le 
navire,  si  vous  aviez  suivi  votre  route  nord  47  est? — R.  Oui. 

401.  Q.  Lorsque  vous  avez  modifié  votre  route  nord  72  est,  vous  avez  dirigé  votre 
navire  bien  plus  vers  le  Storstadt — R.  Vers  la  côte  et  vers  le  Storstad. 

402.  Q.  Vers  le  Storstadï  Cette  modification  augmentait  le  danger  d'abordage? 
— R.  Non,  cela  n'augmenterait  pas  le  danger. 

403.  Q.  Eli  bien,  vous  avez  déterminé  votre  route  de  manière  à  passer  bien  plus 
près  du  Storstadt — R.  J'avais  aperçu  les  feux  de  son  mât  et  sa  direction. 

Lord  Mersey. — Tenez-vous  en  à  la  réponse  et  vous  pourrez  ensuite  donner  des  expli- 
cations. C'est  exact  d'affirmer  que  la  modification  que  vous  avez  effectuée  vous  a 
rapproché  du  Storstad? — R.  C'est  exact. 

•     Par  M.  Haight: 

404.  Q.  Lorsque  vous  avez  modifié  votre  route  de  nord  47  est,  à  quelle  distance  de 
la  Pointe-au-Père  étiez-vous? — R.  A  environ  4£  milles. 

405.  Q.  Au  moment  de  l'abordage  des  navires,  ces  derniers  ne  sont-ils  demeu- 
rés en  contact  qu'un  instant,  ou  bien  le  Storstad  a-t-il  immédiatement  fait  machines 
arrière? — R.  Il  a  paru  ouvrir  le  flanc  du  navire  en  s'éloignant  de  ce  dernier. 

406.  Q.  Pendant  combien  de  temps  pensez-vous  que  la  proue  du  Storstad  est 
demeurée  dans  l'ouverture? — R.  C'a  été  une  question  de  quelques  moments. 

407.  Q.  Trois  ou  quatre  minutes? — R.  Je  ne  puis  me  prononcer  au  sujet  du  temps  ; 

c'a  été  l'affaire  de  quelques  instants. 
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408.  Q.  Une  affaire  de  quelques  instants,  serait,  je  suppose,  une  affaire  de  quelques 
secondes? — K.  Une  affaire  de  quelques  secondes. 

Par  M.  Haight  : 

409.  Q.  Le  Storstad  n'est  demeuré  en  contact  que  quelques  instants,  puis  il  a 
reculé? — R.  Puis  il  a  reculé. 

410.  Q.  Vous  affirmez  que  votre  navire  était  absolument  inerte  dans  l'eau? — R. 
Il  était  arrêté. 

411.  Q.  Vous  en  êtes  absolument  certain? — R.  Je  suis  certain  qu'il  était  arrêté 
et  qu'il  n'avait  aucune  direction. 

412.  Q.  Il  n'y  avait  pas  de  raison  pour  laquelle  le  Storstaid  ne  pouvait  pas  être 
demeuré  dans  l'ouverture  et  avoir  peut-être  évité  cette  horrible  catastrophe,  du  moins 
en  partie? — R.  Il  n'y  avait  aucune  raison. 

413.  Q.  Le  navire  a-t-il  reculé  à  l'angle  virtuel  auquel  il  vous  avait  frappé? — 
R.  Non. 

414.  Q.  Comment  a-t-il  reculé? — R.  Il  a  reculé  avec  sa  poupe  tournée  vers  celle 
de  mon  navire. 

Par  lord  Mersey  : 

415.  Q.  Avec  sa  poupe  tournée  vers  celle  de  votre  navire? — R.  Il  a  tourné  dans 
cette  direction  (il  indique). 

Par  M.  Haight: 

416. —  Q.  Qu'entendez-vous  par  sa  poupe  tournée  vers  la  vôtre?  S'il  vous  a  frappé 
tourné  vers  votre  proue,  alors  sa  poupe  était  tournée  vers  votre  proue  et  sa  proue  plus 
ou  moins  vers  la  poupe? — R.  Parce  qu'il  a  commandé  de  filer  de  l'avant  à  toute  vitesse, 
et  lorsque  le  choc  s'est  produit,  l'hélice  tournant  à  droite  a  été  pointée  dans  la  direction 
que  je  mentionne. 

417.  Après  que  la  proue  eut  crevé  le  flanc  de  YEmpress  of  Ireland,  pensez-vous 
que  l'action  des  machines  renversées  suffirait  à  faire  tourner  tout  le  navire  aussi  bien 
que  la  proue? — R.  Parfaitement. 

418.  Q.  Quand  vous  avez  pour  la  première  fois  aperçu  le  Storstadj  il  était  à 
environ  100  pieds  de  vous? — R.  A  environ  100  pieds. 

419.  Q.  Et  vous  affirmez  qu'il  était  alors  en  mouvement  et  que  vous  avez  vu 
de  l'écume  à  sa  proue? — D.  Je  l'affirme. 

420.  Q.  Avez-vous  calculé  sa  vitesse? — R.  Dix  nœuds. 

421.  Q.  En  supposant  que  vous  ayez  arrêté  votre  navire  en  deux  minutes,  pen- 
sez-vous que  le  Storstad,  dont  la  cargaison  était  d'environ  11,000  tonnes  de  charbon, 
pouvait  s'arrêter  en  moins  de  temps? — R.  Non. 

.22.  Q.  S'il  y  avait  quelque  écart,  il  parcourait  probablement  une  plus  grande 
distance? — R.  Oui. 

423.  Q.  Comment  pensez-vous  qu'un  navire  filant  12  nœuds  à  l'heure,  et  se  trou- 
vant à  100  pieds  de  vous,  pourrait  réussir  à  reculer  dans  un  espace  de  trois  ou  quatre 
secondes  après  vous  avoir  frappé  ? — R.  C'est  le  choc  qui  a  fait  reculer  le  navire.  Avec 
ses  machines  alors  en  mouvement. 

424.  Q.  Pensez-vous  qu'il  vous  frapperait  et  rebondirait  en  arrière,  s'il  avait  ren- 
versé ses  machines  à  50  pieds  de  vous — s'il  rebondirait? — R.  Oui,  il  a  rebondi  dans 
une  certaine  mesure. 

425.  Q.  S'il  avait  maintenu  ses  machines  à  toute  vitesse,  il  aurait  rebondi? — 
R.  Il  aurait  encore  reculé. 
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426.  Q.  N'est-ce  pas  surprenant  qu'un  navire  filant  12  nœuds  à  l'heure,  situé 
seulement  à  50  ou  75  pieds  de  vous,  s'avance,  vous  aborde,  puis  recule? — R.  Non. 

Par  lord  Mersey: 

427.  Q.  Dix  nœuds? — R.  J'ai  dit  dix  nœuds,  milord. 

Par  M.  Haight: 

428.  Q.  Oui,  je  demande  pardon.  Je  n'avais  pas  l'intention  de  mentionner  un 
autre  chiffre  que  celui  indiqué  par  le  capitaine.  Quand  avez-vous  assumé  le  comman- 
dement de  YEmpresiSj  capitaine? — R.  Le  1er  mai. 

429.  Q.  Où  se  trouvait  alors  ce  navire? — R.  A  Halifax,  N.-E. 

430.  Q.  Vous  avez  fait  un  voyage,  aller  et  retour? — R.  Oui. 

431.  Q.  Quand  avez-vous  fait  l'épreuve  qui  vous  a  fait  déterminer  la  vitesse  à 
laquelle  un  navire,  si  vous  donnez  sa  longueur  et  une  machine  ordinaire? — R.  Tout 
dépend  de  la  construction  du  navire. 

432.  Q.  Etait-ce  à  votre  premier  voyage? — R.  Au  cours  du  voyage  que  j'ai  fait 
en  provenance  d'Halifax. 

433.  Q.  Vous  avez  pris  la  direction  du  navire  à  Halifax,  et  en  partant  de  cette 
ville,  vous  avez  fait  l'épreuve? — R.  En  arrivant  au  large  de  la  côte  du  Pays-de-Galles, 
en  approchant  de  Liverpool. 

434.  Q.  N'existe-t-il  pas  un  règlement  bien  précis  déterminant  la  distance  à 
laquelle  ira  un  navire,  si  vous  donnez  sa  longueur  et  une  machine  ordinaire? — R. 
Tout  dépend  de  la  construction  du  navire. 

435.  Q.  Vous  êtes  convaincu  que,  filant  18  nœuds  à  l'heure,  vous  pourriez  arrêter 
votre  navire  en  deux  minutes? — R.  Avec  une  machine  d'une  force  de  18,000  chevaux. 

436.  Q.  Vous  rendez-vous  compte  du  nombre  de  pieds  à  la  minute  que  représen- 
tent 18  nœuds? — R.  Je  me  rends  compte  du  nombre  de  pieds  à  la  minute,  mais  je  me 
rends  compte  de  ce  que  j'ai  vu  et  accompli. 

437.  Q.  Dix-huit  nœuds  à  l'heure  sont  environ  l'équivalent  de  1,800  pieds  à  la 
minute  ? — R.  Parfaitement. 

438.  Q.  Vous  pensez  que  vous  pourriez  supprimer  cette  vitesse  en  deux  minutes? 
— R.  Oui,  je  le  pense. 

439.  Q.  Si  je  saisis  bien  le  sens  de  vos  paroles,  vous  affirmez  que  vous  êtes  monté 
sur  le  pont  de  gaillard,  que  vous  avez  pris  la  direction  du  feu  de  portée  du  Storstad  et 
que  vous  avez  estimé  que  lesi  navires  étaient  alors  tribord  à  tribord,  avant  de  réussir 
à  apercevoir  les  feux  coloriés  du  Storstadt — Oui. 

440.  Q.  Par  conséquent,  vous  avez  modifié  votre  route  avant  d'apercevoir  son 
feu  vert? — R.  Oui. 

441.  Q.  Vous  avez  affirmé  avoir  arrêté  votre  navire,  lorsque  vous  avez  constaté 
que  les  feux  du  Storstad  devenaient  sombres? — R.  Je  l'ai  affirmé. 

442.  Q.  Lorsque  vous  jugez  que  vous  êtes  dans  une  position  absolument  sûre, 
est-ce  l'habitude  d'arrêter  entièrement  votre  navire,  parce  que  les  feux  paraissent  un 
peu  sombres? — R.  Une  brume  venant  de  la  côte  s'approchait  dans  ma  direction. 

443.  Q.  Vous  avez  affirmé  que  vous  étiez  dans  une  position  de  tribord  à  tribord, 
de  sorte  que  vos  navires  ne  couraient  aucun  danger  d'abordage? — R.  Parfaitement. 

444.  Q.  Lorsqu'il  ne  se  trouve  qu'un  seul  navire  dans  les  environs,  et  lorsque  ce 
navire  est  dans  une  position  absolument  sûre,  arrêtez-vous  toujours  tout  à  fait  vos 
machines? — R.  Connaissant  la  position  du  Storstad  et  l'épaisseur  de  la  brume,  je  ne 
suis  pas  en  mesure  de  savoir  ce  que  l'autre  navire  fera  le  plus  probablement. 

445.  Q.  Vous  avez  jugé  qu'il  n'y  avait  pas  de  danger  possible? — R.  J'ai  jugé  que 
j'étais  dans  une  position  sûre,  mais  j'ignorais  ce  que  pouvait  faire  l'autre  navire, 
lorsque  la  brume  l'envelopperait. 
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446.  Q.  Vous  ne  prévoyiez  pas  alors  une  grande  modification  possible  dans  la 
route  de  l'autre  navire? — R.  Non. 

447.  Q.  Peu  de  temps  après  avoir  arrêté,  vous  avez  effectivement  aperçu  le  feu 
vert  du  Storstad? — R.  Je  n'ai  pas  aperçu  son  feu  avant  que  l'impulsion  du  navire 
eût  été  supprimée. 

418.  Q.  Peu  de  temps  après  avoir  arrête  les  machines? — R.  J'ai  alors  aperçu 
son  feu  vert. 

449.  Q.  Dès  que  vous  avez  aperçu  son  feu  vert,  vous  avez  commandé  que  vos 
machines  fissent  arrière  à  toute  vitesse?— R.  Oui. 

450.  Q.  Pourquoi  vous  faudrait-il  faire  machines  arrière  à  toute  vitesse,  feu 
vert  à  feu  vert  et  en  sûreté? — R.  La  brume  approchait  du  navire;  je  ne  savais  pas,  et 
j'ai  préféré  arrêter  jusqu'à  ce  que  la  brume  fût  passée. 

451.  Q.  Il  n'existe  pas  de  règlement  qui  recommande  de  faire  machines  arrière 
à  toute  vitesse  ou  d'arrêter  tout  à  fait? — R.  J'ai  supprimé  la  vitesse,  parce  que  mon 
navire  continue  à  filer  sur  une  grande  distance  avec  les  machines  renversées. 

452.  Q.  Il  a  alors  résulté  que,  les  feux  verts  se  faisant  face,  c'était  une  sage  pré- 
caution de  faire  machines  arrière  à  toute  vitesse? — R.  Et  de  casser  l'erre  du  navire. 

453.  Q.  Vous  avez  fait  machines  arrière  jusqu'à  ce  que  le  navire  fût  absolument 
immobilisé? — R.  Oui. 

454.  Q.  Vous  avez  non  seulement  supprimé  votre  vitesse,  mais  vous  avez  supprimé 
tout  votre  sillage? — R.  Oui. 

455.  Q.  Et  vous  étiez  absolument  inerte? — R.  Oui. 

456.  Q.  Lorsque  vous  avez  d'abord  donné  votre  premier  signal  de  trois  coups,  et 
lorsque  vous  avez  f?ât  machines  arrière  à  toute  vitesse,  vous  pouviez  évidemment 
apercevoir  le  feu  du  Storstadt — R.  Après  les  trois  premiers  coups. 

457.  Q.  Avec  les  feux  encore  visibles,  et  avec  les  feux  dans  la  position  de  feu 
vert  à  feu  vert,  vous  avez  encore  fait  machines  arrière  à  toute  vitesse? — R.  Avec  la 
brume  obscurcissant  les  feux  du  Storstad. 

458.  Q.  Et  vous  avez  continué  à  voir  pendant  quelque  temps,  tandis  que  vous 
faisiez  machines  arrière  à  toute  vitesse? — R.  Oui,  pendant  une  minute. 

Par  lord  Mersey  : 

459.  Q.  Voulez-vous  me  dire  de  nouveau  ce  qui  vous  a  motivé  de  faire  machines 
arrière  à  toute  vitesse? — R.  Casser  l'erre  de  mon  navire,  milord. 

460.  Q.  Pour  quelle  raison  désiriez-vous  faire  cela? — R.  Parce  que  je  me  trou- 
vais dans  cette  situation.  Et  YEmpress  est  un  navire  qui  a  beaucoup  d'impulsion, 
lorsqu'il  file  à  une  vitesse  de  18  nœuds  à  l'heure.  Il  continuera  encore  à  avancer  sur 
une  distance  d'un  ou  deux  milles. 

461.  Q.  Votre  steamer?— R.  Oui. 

462.  Q.  Pourquoi  vouliez-vous  arrêter? — R.  Parce  que  j'ai  vu  s'approcher  cet 
épais  brouillard  venant  du  rivage. 

463.  Q.  Il  n'y  avait  pas  d'autre  steamer  que  le  Storstad  qui  compliquait  la  situa- 
tion?— R.  Pas  d'autre  steamer,  à  ma  connaissance,  milord. 

464.  Q.  Avez-vous  prévu  que  ce  navire  pouvait  faire  quelque  chose  qu'il  ne  devait 
pas  faire? — R.  J'ai  prévu  qu'il  pouvait  faire  quoi  que  ce  soit,  si  le  brouillard  l'enve- 
loppait, et  le  brouillard  s'est  élevé  entre  nous. 

Par  M.  Haight  : 

465.  Q.  Au  cours  de  votre  examen  régulier,  vous  avez  affirmé  que,  d'après  la 
manière  qu'il  s'est  produit,  l'abordage  a  été  possible  seulement  parce  que  le  Storstad 
a  croisé  la  route  et  a  modifié  son  chemin  d'une  manière  radicale? — R.Oui. 
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466.  Q.  Au  moment  de  l'abordage  des  navires,  si  votre  direction  était  nord  72 
est  à  l'angle  indiqué  par  le  diagramme  (pièce  I)  que  vous  avez  dressé,  ne  pensez-vous 
pas  que  le  Storstad  doit  avoir  été  signalé  presque  dans  le  fleuve? — R.  A  environ  nord- 
nord-ouest. 

467.  Q.  En  supposant  que  le  Storstad  se  trouvait  d'abord  dans  une  direction 
ouest  par  sud,  lorsqu'il  vous  a  aperçu,  il  avait  modifié  sa  route  d'environ  sept  quarts 
avant  de  vous  frapper? — R.  En  apparence,  ouest-quart-sud. 

468.  Q.  Il  n'y  a  pas  d'explication  raisonnable  que  vous  puissiez  donner  d'un 
changement  de  route  aussi  radical  ? — R.  Je  ne  puis  pas  donner  d'explication. 

469.  Q.  Cela  signifierait  presque  qu'il  désirait  vous  aborder? — R.  Je  n'affirmerais 
pas  cela. 

470.  Q.  Du  moins,  vous  ne  connaissez  pas  de  motif  radical  pour  lequel  un 
homme  à  destination  de  la  Pointe-au-Père  changerait  sa  route  nord-nord-ouest  et 
dévierait  de  sept  quarts  dans  un  brouillard? — R.  Je  puis  donner  une  opinion  du 
motif  qui  l'a  fait  agir. 

Par  lord  Mersey: 

471.  Q.  J'aimerais  à  vous  l'entendre  énoncer? — R.  Mon  opinion  personnelle  est  que 
cet  homme,  en  approchant  de  la  Pointe-au-Père,  se  trouvait  peut-être  de  l'autre  côté 
du  brouillard. . . 

472.  Q.  Qu'entendez-vous  par  l'autre  côté  du  brouillard? — R.  De  l'autre  côté  de 
moi  et  dans  la  direction  du  rivage. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

473.  Q.  Au  nord  et  au  sud? — R.  Au  sud — et  il  a  signalé  cela  de  son  bossoir  de 
bâbord,  la  bouée  à  gaz  de  la  Pointe-au-Coq,  qui  est  un  feu  à  éclipse,  et  il  a  mis  la 
barre  à  bâbord  tout,  sachant  que  cela  indiquait  une  batture. 

Par  lord  Mersey: 

474.  Q.  Vous  pensez  qu'il  a  essayé  d'éviter  d'aller  s'échouer  sur  une  batture? — 
R.  C'est  mon  opinion,  en  mettant  la  barre  à  bâbord. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

475.  Q.  Se  trouvait-il  alors  près  de  la  barre? — R.  Il  pouvait  se  trouver  à  2£  milles 
de  la  position  que  j'occupais — environ  cette  distance. 

Par  M.  Haight: 

476.  Q.  Je  constate  sur  la  carte,  capitaine,  que  le  feu  de  la  Pointe-aux-Coques, 
qui  est,  si  je  ne  me  trompe,  une  bouée  à  gaz,  est  installée  en  eau  profonde  au  delà  de 
la  batture,  et  que  les  navires  passent  à  proximité  ? — R.  Non,  pas  en  deçà  de  cette  bouée. 

477.  Q.  Pensez-vous  que  le  Storstad  peut  s'être  trouvé  assez  près  de  la  rive  pour 
que  le  feu  de  la  Pointe-aux-Coques  fût  à  son  bossoir  de  tribord? — R.  Non,  son  bossoir 
de  bâbord. 

478.  Q.  Si  le  feu  se  trouvait  à  son  bossoir  de  bâbord,  il  serait  en  sûreté  ? — R.  Il  le 
serait.  Il  se  peut  cependant  qu'il  ait  été  proche,  que  le  brouillard  se  soit  levé  et  qu'il 
ait  mis  la  barre  à  bâbord  en  apercevant  ce  feu. 

479.  Q.  N'est-ce  pas  exact  que  le  brouillard  que  vous  avez  aperçu  se  trouvait  en 
aval  du  fleuve? — R.  Entre  moi  et  le  Storstad. 

480.  Q.  Quand  vous  avez  quitté  la  Pointe-au-Père,  le  fleuve  était-il  clair  en 
aval?— R.  Oui. 
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481.  Q.  Par  conséquent,  le  capitaine  du  Storstad  pouvait  voir  le  rivage,  la  Pointe- 
aux-Coques et  la  Pointe-au-Père? — R.  Oui. 

482.  Q.  Ce  serait  très  dangereux  d'être  pris  au  dépourvu  au  feu  de  la  Pointe-aux- 
Coques? — R.  Je  ne  suis  pas  supposé  connaître  ses  actes,  lorsqu'il  se  trouvait  dans  la 
brume. 

483.  Q.  Vous  ne  pouvez  pas  trouver  d'autre  raison  qui  l'aurait  obligé  à  modifier 
sa  route  de  sept  quarts? — R.  Je  n'en  connais  pas  d'autre  que  celle-là. 

484.  Q.  Maintenant,  en  supposant,  capitaine,  que  le  Storstad  maintenait  sa 
route,  et  que  vous  ayez  mis  votre  barre  à  tribord,  en  gagnant  le  fleuve,  les  changements 
de  direction  au  sujet  desquels  vous  avez  rendu  témoignage  seraient  exactement  les 
mêmes,  n'est-ce  pas? — R.  Alors  que  le  feu  n'était  pas  visible,  comment  pouvais-je 
savoir  qu'il  modifiait  sa  direction? 

485.  Q.  Vous  avez  entendu  son  sifflet  d'abord  deux  quarts,  puis  quatre  quarts, 
puis  six  quarts,  par  le  bossoir  de  tribord,  avez-vous  dit? — R.  Oui. 

486.  Q.  Le  résultat  aurait  été  exactement  le  même,  n'est-ce  pas,  s'il  avait  maintenu 
sa  route  et  si  vous  aviez  modifié  la  vôtre  à  tribord? — R.  Lorsque  la  brume  s'est  levée, 
j'ai  jugé  qu'il  m'incombait. . . 

Lord  Mersey. — Non,  non — -veuillez  répondre  à  la  question.  Posez-la-lui  de  nou- 
veau, M.  Haight. 

Par  M.  Haight  : 

487.  Q.  Quand  vou  savez  entendu  le  Storstad  siffler  d'abord  deux  quarts,  puis 
quatre,  puis  six  par  son  bossoir  de  tribord,  ce  résultat  se  serait  produit,  n'est-ce  pas,  si 
le  Storstad  avait  suivi  une  direction  ouest-quart-sud,  lui  suivant  sa  route,  et  vous  dé- 
viant à  votre  tribord? — R.  Oui. 

488.  Q.  Quel  intervalle  de  temps  pensez-vous  qu'il  se  soit  écoulé  entre  le  moment 
de  la  disparution  du  Storstad  dans  la  brume  et  celui  de  l'abordage? — R.  Environ  dix 
minutes. 

489.  Q.  Est-ce  l'habitude  que  le  capitaine  reste  sur  le  navire  après  que  le  steamer 
a  débarqué  son  pilote  à  la  Pointe-au-Père,  alors  que  l'officier  en  chef  est  de  quart  et 
que  la  roue  est  en  apparence  libre? — R.  C'est  l'habitude  sur  les  paquebots;  de  la  com- 
pagnie de  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien. 

490.  Q.  Quittant  d'ordinaire  la  Pointe-au-Père  à  une  heure  du  matin,  combien 
de  temps  restez-vous  sur  le  pont? — R.  J'avais  l'intention  de  rester  jusqu'au  jour, 
alors  que  j'aurais  été  relevé  par  l'officier  en  chef. 

491.  Q.  Mais  c'était  le  quart  de  l'officier  en  chef? — R.  Non,  c'était  celui  du  pre- 
mier officier. 

492.  Q.  Veuillez  me  dire  le  nombre  exact  d'officiers  que  vous  aviez  à  bord? — 
R.  Six. 

493.  Q.  Quels  sont  leurs  degrés? — R.  En  chef,  premier,  deuxième,  deuxième 
adjoint,  troisième  et  quatrième. 

494.  Q.  Le  premier  officier  est  alors  celui  qu'on  désigne  généralement  sous  le  nom 
de  second? — R.  Oui. 

496.  Q.  Il  a  survécu,  si  je  ne  me  trompe? — R.  Il  a  survécu. 

497.  Q.  Vous  tenez -vous  d'ordinaire  sur  le  pont,  lorsqu'il  est  de  quart? — R.  Dans 
le  voisinage  de  la  terre. 

498.  Q.  Quand  vous  avez  pour  la  première  fois  aperçu  le  Storstad  dans  la  brume, 
à  une  distance  d'environ  100  pieds,  quand  vous  avez  constaté  qu'il  sortait  de  la  brume, 
vous  avez  jugé  que  l'abordage  était  inévitable? — R.  Je  l'ai  jugé. 

499.  Q.  Vous  n'avez  pas  alors  fermé  ni  ordonné  de  fermer  vos  portes  à  cloisons 
étanches? — R.  Ce  n'est  pas  le  premier  commandement  que  j'ai  donné. 

Lord  Mersey. — M.  Haight,  en  avez-vous  fini  avec  les  manœuvres  de  ces  deux 
navires  ? 
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M.  Haight. — Je  pense,  monsieur,  que.. . 

Lord  Mersey. — Parce  que  si  vous  avez  terminé,  je  désire  élucider  quelques  points. 
M.  Haight. — Je  pense,  monsieur,  que  cela  couvre  presque  tout. 

Lord  Mersey.— Laissez-moi  comprendre— la  suggestion  du  capitaine  porte  que  le 
Storstad  a  mis  la  barre  à  bâbord  et  qu'il  a  par  suite  été  cause  que  la  proue  du  Storstad 
a  abordé  YEmpress  à  tribord.  Si  je  vous  comprends  bien,  vous  suggérez  que  le  Stor- 
stad n'a  jamais  mis  la  barre  à  bâbord. 

M.  Haight. — Non,  milord,  notre  route  n'a  jamais  été  modifiée  à  tribord. 

Lord  Mersey. — C'est  ce  que  j'ai  compris.  Vous  affirmez  que  vous  avez  maintenu 
votre  route? 

M.  Haight. — Absolument,  milord. 

Lord  Mersey. — Et  vous  suggérez  par  vos  questions  que  c'est  YEmpress  qui  a  modi- 
fié sa  route  et  qui  a  mis  sa  barre  à  tribord  et  est  allé  à  bâbord?  J'ai  demandé  à  ce 
monsieur  de  me  donner  une  explication,  s'il  le  pouvait,  de  la  route  qu'il  dit  avoir  été 
suivie  par  le  Storstad  en  mettant  la  barre  à  bâbord,  et  il  m'en  a  donné  une.  Quelle 
que  soit  la  valeur  de  cette  explication,  elle  porte  que  le  Storstad  avait  probablement 
aperçu  un  feu  à  éclipse,  qui  indique  une  batture,  et  que  l'officier  de  quart  sur  le  pont 
avait  probablement  mis  la  barre  à  bâbord  afin  d'éviter  cette  batture.  Veuillez  mainte- 
nant me  dire,  ainsi  qu'à  mes  adjoints,  la  raison  pour  laquelle  vous  suggérez  que 
YEmpress  a  modifié  sa  route?  Il  m'a  dit  ce  qu'il  pense  être  l'explication  de  la  conduite 
tenue  par  le  Sorstad}  vous  affirmez  que  ce  navire  n'a  pas  tenu  sa  conduite — je  désire 
maintenant  que  vous  expliquiez  la  raison  pour  laquelle  YEmpress  a  exécuté  ce  que  le 
capitaine  Kendall  affirme  que  ce  navire  n'a  pas  fait? 

M.  Haight. — Je  ne  puis  répondre  à  cette  question,  milord,  que  sur  certaines  con- 
jectures. Si  tous  mes  témoins  ne  m'ont  pas  rendu  de  faux  témoignages,  je  sais  que 
sur  notre  navire  nous  avons  d'abord  aperçu  son  feu  vert  et  puis  son  feu  rouge. 

Lord  Mersey. — Mais  vous  ne  répondez  pas  à  ma  question. 

M.  Haight. — Je  vais  y  répondre,  milord.  Ma  seule  hypothèse  est  que,  comme, 
d'après  le  témoignage  du  capitaine  Kendall,  YEmpress  a  reçu  l'ordre  de  mettre  la 
barre  à  bâbord,  d'une  direction  N.  47  E.  à  N.  72,  cela  nous  ferait  voir  son  feu  rouge, 
dans  la  route  que  nous  suivions  et  dans  la  position  que  nous  occupions.  A  cette 
phase  de  la  déposition,  je  pense  qu'il  n'y  a  aucune  justification  de  cela;  mais  je 
pense  qu'un  homme,  peut-être  le  second,  a  ordonné  de  mettre  la  barre  à  bâbord,  puis 
qu'un  autre  homme  a  ordonné  de  mettre  la  barre  à  tribord. 

Lord  Mersey. — Pour  quelle  raison? 

M.  Haight. — Il  est  très  difficile  d'en  donner  la  raison,  à  moins  que  la  position  ne 
soit  supposée  sûre,  et  la  brume  nous  avait  interceptés,  et  la  route  allait  les  écarter  un 
peu  du  chemin  ordinaire.  Le  gros  navire  répondit:  "Nous  avons  assez  de  vitesse  et 
d'espace,  et  nous  pouvons  passer  en  avant."  J'avoue  qu'il  est  très  difficile  de  donner 
une  explication  rationnelle,  c'est-à-dire,  si  on  connaît  toutes  les  conditions. 

500.  Q.  A  quelle  distance,  capitaine  Kendall,  pensez-vous  que  les  navires  se 
soient  écartés  après  l'abordage,  lorsque  le  Storstad  a  reculé? — R.  Après  que  le  navire 
eut  sombré,  je  dirais  que  le  Storstad  se  trouvait  à  environ  un  mille,  lorsque  je  l'ai 
aperçu. 

501.  Q.  Et  vous  pensez  que  votre  navire  a  sombré  très  près  de  l'endroit  où  il  a 
été  frappé? — R.  Je  le  pense  certainement. 
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502.  Q.  Vous  avez  donc  conclu  que  le  Storstad  n'avait  pas  seulement  reculé  de 
l'ouverture  sans  aucun  motif  de  le  faire,  mais  qu'il  avait  continué  de  reculer  jusqu'à 
ce  qu'il  fût  à  une  distance  d'un  mille  de  vous? — R.  Oui. 

503.  Q.  Si  je  vous  comprends  bien,  comme  les  navires  s'écartaient  l'un  de  l'autre, 
le  Storstad  avait  oscillé  à  votre  tribord,  et  les  navires  allaient  plus  ou  moins  dans  la 
même  direction? — R.  Oui. 

504.  Q.  Ce  phénomène  même  se  serait  produit,  si  l'allure  du  Storstad  avait  été 
lente  et  si  VEmpress  avait  filé  dix  à  douze  nœuds  à  l'heure,  n'est-ce  pas? — R.  Non. 

505.  Q.  Pourquoi  pas? — R.  Pas  d'une  manière  aussi  rapide. 

506.  Q.  Pensez-vous  que  le  Storstad  pouvait  entièrement  contourner  avec  ses 
machines  arrière  à  toute  vitesse,  plus  rapidement  que  vous  pouviez  le  contourner,  si 
vos  machines  avaient  fonctionné  à  demi-vitesse  ou  à  toute  vitesse  en  avant? — R. 
Je  pense  que  c'est  le  premier  coup  qui  a  fait  dévier  le  navire  de  sa  route  pour  lui 
faire  prendre  celle  qu'il  suivait  lorsqu'il  a  sombré. 

507.  Q.  Le  premier  coup  n'aurait-il  pas  fait  une  ouverture  dans  votre  flanc? — 
l'épaisseur  de  votre  blindage  est  d'environ  un  demi-pouce,  je  suppose? — R.  Sept 
huitièmes  de  pouce. 

508.  Q.  Un  navire  portant  une  cargaison  de  11,000  tonnes  de  charbon  et  son 
propre  poids  feraient  une  ouverture  de  sept-huitièmes  de  pouce  dans  un  blindage  qu'il 
frapperait? — R.  Oui,  mais  la  masse  doit  aussi  se  déplacer. 

509.  Q.  N'est-ce  pas  exact  d'affirmer  que  la  proue  du  Storstad  s'est  enfoncée 
dans  vqtre  chambre  des  machines? — R.  Je  pourrais  affirmer  cela. 

510.  Q.  Est-ce  que  personne  ne  vous  a  mentionné  l'endroit  où  la  proue  s'est 
enfoncée? — R.  Non,  je  ne  connais  pas  l'endroit  exact  où  elle  s'est  enfoncée. 

511.  Q.  Vous  avez  vous-même  affirmé  que  notre  proue  a  frappé  la  cloison, 
n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

512.  Q.  C'est-à-dire  la  cloison  dans  la  chambre  des  machines? — R.  Non. 

513.  Q.  En  arrière  de  la  chambre  des  machines? — R.  Non. 

514.  Q.  En  avant  de  la  chambre  des  machines? — R.  Oui,  entre  la  chambre  de 
chauffe  et  le  chambre  des  machines,  pas  dans  la  chambre  des  machines. 

515.  Q.  Vos  impressions  au  ferro-prussiate  indiqueront  l'endroit  d'une  manière 
précise? — R.  Elles  l'indiqueront. 

516.  Q.  Qu'est-ce  qui  vous  a  porté  à  croire  qu'il  a  frappé  à  cet  endroit? — R.  La 
manière  dont  le  navire  a  incliné  et  sombré  si  rapidement. 

517.  Q.  Vous  n'avez  demandé  à  personne  de  la  partie  inférieure  à  quel  endroit 
la  proue  s'était  enfoncée? — R.  Non. 

Par  lord  Mersey  : 

518.  Q.  A  votre  avis,  combien  de  compartiments  étanches  étaient  exposés  à  lr 
mer? — R.  Ce  serait  difficile  de  répondre  à  cette  question,  milord. 

519.  Q.  Certainement  plus  que  deux? — R.  Oh,  oui,  certainement  plus  que  deux. 

520.  Q.  Combien  supposez-vous? — R.  Ma  foi,  je  dirais  que  toute  la  chambre  de 
chauffe  située  dans  le  corps  du  navire  était  exposé  à  la  mer. 

521.  Q.  Je  désire  savoir  combien  de  compartiments  étanches  étaient  exposés  à  la 
mer? — R.  Trois,  environ. 

522.  Q.  Environ  trois  compartiments  étaient  exposés? — R.  Trois,  je  pense,  milord. 

523.  Q.  Le  navire  flotterait  avec  deux  compartiments  exposés  à  la  mer? — R.  U 
flotterait. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

524.  Q.  Quels  seraient  les  compartiments  étanches  exposés?— R.  La  chambre  de 
chauffe  et  les  chambres  des  chaudières.  Je  dirais  environ  trois  compartiments.  Lors- 
que le  Storstad  a  frappé  VEmpress,  une  nappe  de  feu  a  jailli  du  flanc  du  navire. 
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525.  Q.  Qu'est-ce? — K.  Je  dis  qu'une  nappe  de  feu  a  jailli  dans  toutes  les  direc- 
tions de  YEmpress,  lorsque  la  proue  du  Storstad  a  frappé  YEmpress. 

Par  M.  Newcombe: 

526.  Q.  Quelle  en  a  été  la  cause? — R.  Je  ne  pourrais  le  dire. 

Par  lord  Mersey: 

527.  Q.  D'où  pensez-vous  que  la  chose  provenait? — R.  Je  pense  qu'il  a  frappé 
une  des  chaudières. 

Par  M.  Haight: 

528.  Q.  Je  vous  ai  demandé,  capitaine,  et  je  ne  pense  pas  que  vous  ayez  répondu 
à  la  question,  ne  serait-il  pas  vrai  que  si  YEmpress  of  Ireland,  filant  à  douze  nœuds, 
le  Storstad  allant  à  une  allure  plus  ou  moins  lente,  avait  filé  à  une  allure  en  travers 
de  la  proue  du  Storstad,  après  que  la  proue  de  ce  dernier  navire  eut  pénétré  dans  votre 
flanc,  il  aurait  fait  osciller  la  proue  du  Storstad  à  tribord  et  séparer  les  navires  de  la 
manière  que  vous  dites  qu'ils  se  sont  écartés  l'un  de  l'autre? — R.  Si  mon  navire  avait 
filé  de  l'avant,  c'est  ce  qui  serait  arrivé. 

Par  lord  Mersey: 

529.  Q.  Depuis  combien  de  temps  étiez-vous  immobile? — R.  Depuis  cinq  à  sept 
minutes,  milord. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

530.  Q.  Y  avait-il  alors  de  la  brume? — R.  H  y  en  avait. 

531.  Q.  Le  Storstad  avait-il  donné  un  coup  de  sifflet  ? — R.  Il  a  répondu  en  donnant 
un  coup  de  sifflet  prolongé. 

532.  Q.  Et,  d'après  ce  que  vous  nous  avez  dit,  vous  pouviez  alors  déterminer 
l'emplacement  du  Storstad? — R.  Approximativement,  de  l'endroit  d'où  provenait  le 
son. 

533.  Q.  Je  vous  ai  demandé  si  vous  en  étiez  certain,  et  vous  m'avez  répondu  dans 
l'affirmative  ? — R.  Approximativement. 

534.  Q.  Approximativement,  seulement? — R.   Oui. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

535.  Q.  Si  je  vous  comprends  bien,  vous  avez  été  immobile  pendant  cinq  à  sept 
minutes? — R.  Oui,  milord. 

Par  M.  Haight: 

536.  Q.  Si  je  vous  ai  bien  compris,  capitaine  Kendall,  lorsque  vous  avez  vu  le 
Storstad  émerger  de  la  brume  à  100  pieds,  vous  avez  ordonné  de  faire  fonctionner 
vos  machines  à  toute  vitesse  en  avant — pensez-vous  que  votre  navire  avait  le  temps 
de  filer  de  l'avant?— R.  Non. 

537.  Q.  Il  était  encore  absolument  immobile  dans  l'eau? — R.  Il  était  encore 
immobile  dans  l'eau. 

538.  Q.  Voulez-vous  maintenant  essayer  de  nous  donner,  par  ordre  chronologique, 
avec  le  temps  écoulé,  la  série  de  vos  coups  de  sifflets  et  les  réponses?  Je  voudrais 
savoir  à  quelle  distance  exacte  vous  étiez  de  la  Pointe-au-Père  et  quelle  route  vous 
suiviez  lorsque  vous  avez  donné  votre  premier  coup  de  sifflet  prolongé? — R.  Je  n'ai 
pas  donné  de  coup  de  sifflet  prolongé. 
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539.  Q.  Lorsque  la  brume  s'est  d'abord  levée,  n'avez-vous  pas  donné  de  coup  de 
sifflet  de  course? — R.  J'ai  arrêté  mon  navire  avant  que  la  brume  s'élevât  entre  les 
deux  navires. 

540.  Q.  Par  conséquent,  vous  n'avez  pas  donné  le  coup  de  sifflet  ordinaire,  îe 
signal  de  brume  ordinaire? — R.  Non. 

541.  Q.  A  quelle  distance  pensez-vous  que  vous  étiez  de  la  Pointe-au-Père,  lors- 
que vous  avez  donné  votre  premier  coup  de  sifflet;  je  comprends,  maintenant,  que 
vous  avez  donné  trois  coups? — R.  A  environ  six  milles  et  demi. 

542.  Q.  Et  quelle  était  alors  votre  direction? — R.  Nord  76  est  boussole,  nord  73 
magnétique. 

543.  Q.  Et  à  quelle  distance  se  trouvait  alors  le  Storstad,  capitaine  Kendall? — 
R.  A  environ  deux  milles. 

544.  Q.  Et  quelle  était  sa  direction? — R.  Nord  87  est  à  la  boussole,  nord  84, 
magnétique. 

545.  Q.  Et  quel  intervalle  s'est-il  écoulé  avant  que  vous  ayez  donné  votre  signal 
suivant  de  trois  coups  de  sifflet? — R.  Probablement  environ  une  minute. 

546.  Q.  Et  quelle  distance  pensez-vous  que  vous  aviez  parcouru  pendant  cette 
minute  ? — R.  En  apparence,  une  longueur  de  navire. 

547.  Q.  Pouviez-vous  alors  voir  le  Storstadt — R.  Non. 

548.  Q.  Où  étiez-vous  lorsque  vous  avez  donné  votre  coup  de  sifflet  suivant? — R. 
Presque  à  la  veille  d'arrêter. 

549.  Q.  Mais  où  étiez-vous  relativement  à  'l'endroit,  lorsque  vous  avez  donné 
votre  deuxième  signal  de  trois  coups  de  sifflet — quelle  distance  aviez-vous  parcourue 
dans  cet  intervalle? — R.  Environ  une  autre  longueur  de  navire. 

550.  Q.  Et  quel  temps  s'était-il  écoulé  entre  le  deuxième  et  le  troisième  signal? — 
R.  Un  peu  plus  d'une  minute,  peut-être. 

551.  Q.  Quand  avez-vous  arrêté  vos  machines  de  leur  mouvement  contraire? — 
R.  Quand  j'ai  constaté  que  le  navire  était  arrêté. 

552.  Q.  Mais  en  ce  qui  concerne  vos  coups  de  sifflet,  est-ce  lorsque  vous  avez 
donné  le  deuxième  ou  le  troisième  signal? — R.  Après  avoir  donné  le  deuxième  signal 
de  trois  coups  de  sifflet. 

553.  Q.  Maintenant,  avez-vous  obtenu  une  réponse  à  chacun  de  ces  signaux? — 
R.  Un  coup  de  sifflet  prolongé. 

554.  Q.  Retentissant  continuellement  à  votre  tribord? — R.  Oui,  un  coup  de  sifflet 
prolongé  à  tribord. 

555.  Q.  Qu'est-il  arrivé  après  votre  troisième  signal  de  trois  coups  de  sifflet? — 
R.  Après  le  deuxième  signal  de  trois  coups  de  sifflet? 

556.  Q.  Non,  après  le  troisième,  quel  a  été  votre  signal  suivant? — R.  Je  n'ai 
donné  que  deux  signaux  de  trois  coups  de  sifflet  chacun. 

557.  Q.  Je  vous  ai  compris  d'une  manière  différente — en  tout  cas,  vous  avez 
d'abord  donné  un  signal  de  trois  coups  de  sifflet? — R.  Oui. 

558.  Q.  Puis  un  signal  de  trois  autres  coups  de  sifflet? — R.  Oui,  lorsque  le  navire 
eut  été  arrêté,  juste  avant  que  Ferre  eut  été  cassée. 

559.  Q.  Qu' est-il  ensuite  arrivé? — R.  Lorsque  j'ai  constaté  que  l'erre  avait  été 
cassée,  j'ai  donné  deux  coups  de  sifflet  prolongés. 

560.  Q.  Et  combien  de  temps  s'est-il  écoulé  entre  le  deuxième  signal  de  trois  coups 
de  sifflet  et  le  premier  signal  de  deux  coups  de  sifflet? — R.  Une  couple  de  minutes. 

561.  Q.  Et  alors  comment  avez-vous  modifié  votre  position? — R.  Le  navire  s'est 
arrêté. 

562.  Q.  Vous  avez  alors  donné  le  signal  de  deux  coups  de  sifflet,  ce  qui  était  le 
troisième  coup  au  même  endroit,  lorsque  vous  avez  donné  le  deuxième  et  le  troisième? 
— R.  Non  pas  au  même  endroit,  mais  presque. 
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563.  Q.  Qu'est-il  ensuite  arrivé  ? — R.  Il  a  donné  deux  coups  prolongés. 

564.  Q.  Et  combien  de  temps  après  le  troisième  signal  le  quatrième  signal  a-t-il 
été  donné? — R.  Environ  une  minute. 

565.  Q.  Et  quelle  était  votre  position  relativement  à  celle  que  vous  occupiez  lors- 
que le  troisième  signal  a  été  donné? — R.  Nous  étions  encore  dans  la  même  position. 

566.  Q.  Et  quel  a  été  votre  signal  suivant? — R.  Je  n'en  ai  pas  donné  d'autre. 

567.  Q.  Vous  avez  donc  deux  fois  donné  trois  coups  de  sifflet  et  deux  fois  donné 
deux  coups,  est-ce  exact? — R.  Oui. 

568.  Q.  Et,  tout  compris,  combien  de  temps  s'est-il  écoulé  entre  les  premiers  trois 
coups  et  le  deuxième  deux  coups? — R.  Environ  quatre  ou  cinq  minutes. 

569.  Q.  Et  quelle  distance  pensez-vous  que  votre  navire  a  parcourue? — R.  Envi- 
ron deux  longueurs  de  navire. 

570.  Q.  C'est-à-dire  entre  le  premier  signal  de  trois  coups  de  sifflet  et  le  deuxième 
signal  de  deux  coups  de  sifflet? — R.  Oui. 

571.  Q.  C'est-à-dire  que  durant  les  cinq  minutes  que  vous  avez  donné  les  quatre 
signaux,  vous  pensez  n'avoir  parcouru  que. .  . — R.  Deux  longueurs. 

572.  Q.  Deux  longueurs  seulement? — R.  Oui. 

573.  Q.  Et,  durant  tout  le  temps,  vous  pensez  que  vous  avez  maintenu  votre 
direction  ? — R.  Je  le  pense. 

574.  Q.  Avez- vous,  de  temps  à  autre,  consulté  le  compas  pour  vous  assurer? — 
R.  Avant  de  donner  les  deux  derniers  coups  prolongés,  je  suis  allé  voir  le  compas 
réglementaire  et  constaté  la  direction  du  navire. 

575.  Q.  C'était  le  quatrième  signal? — R.  Oui,  avant  le  quatrième  signal. 

576.  Q.  Et  quelle  était  encore  sa  direction? — H.  Nord  75  est,  au  compas. 

577.  Q.  Pendant  combien  de  temps  en  tout,  pensez-vous,  que  votre  navire  soit 
resté  immobile? — R.  Environ  sept  minutes. 

578.  Q.  Et  durant  les  sept  minutes  le  courant  aurait-il  quelque  effet  sur  votre 
navire  ? — R.  Très  peu. 

579.  Q.  Vous  pensez,  en  réalité,  que  dans  le  présent  cas  il  n'en  a  eu  absolument 
aucun? — R.  Non,  il  est  d'environ  un  nœud  et  demi  à  deux  nœuds  et  demi  à  l'heure. 

580.  Q.  Mais,  d'après  votre  direction,  vous  avez  observé  sur  le  compas  régle- 
mentaire que  le  courant  n'avait  aucunement  modifié  votre  direction? — R.  Non,  aucu- 
nement.. 

581.  Q.  Voulez-vous,  maintenant,  s'il  vous  plaît,  mentionner  les  commandements 
précis  que  vous  avez  donnés,  lorsque  vous  avez  vu  le  Storstad  émerger  de  la  brume  à 
une  distance  d'environ  100  pieds? — R.  J'ai  crié  dana  mon  mégaphone  au  Storstad  de 
filer  de  l'avant  à  toute  vitesse. 

582.  Q.  Et  vous  n'avez  pas  entendu  de  réponse? — R.  Non,  j'ai  crié  plusieurs  fois 
rapidement. 

583.  Q.  Quel  commandement  avez-vous  ensuite  donné? — R.  J'ai  immédiatement 
envoyé  mon  premier  officier  mettre  à  l'eau  les  chaloupes  de  sauvetage,  j'ai  donné  à 
mes  machines  le  signal  de  filer  de  l'avant  à  toute  vitesse,  j'ai  mis  la  barre  à  bâbord 
tout,  et  lorsque  l'ingénieur  eut  répondu  de  son  appareil  télégraphique  de  la  chambre 
des  machines,  le  Storstad  avait  frappé  YEmpress.  J'ai  alors  couru  au  télégraphe,  fait 
fonctionner  les  machines,  donné  le  signal  de  fermer  les  portes  étanches,  et  crié  au 
Storstad  de  continuer  à  filer  de  l'avant  à  toute  vitesse. 

584.  Q.  Vous  avez  ensuite  commandé  que  les  chaloupes. .  . — R.  Il  me  serait  impos- 
sible de  dire  maintenant  les  commandements  que  j'ai  donnés. 

Par  lord  Mersey: 

585.  Q.  Vous  dites  que  le  Storstad  se  trouvait  à  une  distance  d'environ  100  pieds, 
lorsque  vous  l'avez  aperçu? — R.  Approximativement,  milord. 

586.  Q.  A  quelle  vitesse  filait-il  alors — vous  avez  dit  environ  dix  nœuds,  n'est-ce 
pas? — R.  Je  dirais  environ  dix  nœuds,  à  en  juger  d'après . l'écume  à  sa  proue. 

KENDAL.L. 


E M PRE S S  OF  IRELAND— COLLISION  DU  STORSTAD  53 

DOC.   PARLEMENTAIRE   No  21b 

587.  Q.  Et  combien  de  temps  lui  fallait-il  pour  vous  atteindre? — R.  Ce  serait  une 
affaire  de  quelques  secondes,  milord. 

588.  Q.  Pouvez-vous  nous  donner  une  idée  du  temps  qu'il  lui  faudrait? 

M.  Haight. — Si  Votre  Seigneurie  veut  me  permettre,  dix  nœuds  à  l'heure  repré- 
sentent 1,000  pieds  à  la  minute,  et  le  capitaine  Kendall  a  fait  observer  que  le  navire 
se  trouvait  à  environ  100  pieds,  de  sorte  qu'il  lui  faudrait  environ  six  secondes. 

Par  lord  Mersey: 

589.  Q.  Voulez-vous  maintenant  me  redire,  capitaine,  les  commandements  que 
vous  avez  donnés  durant  ces  six  secondes? — R.  J'ai  crié  au  Storstad  de  filer  de  l'avant 
à  toute  vitesse  et  j'ai  crié  au  premier  officier  de  mettre  les  chaloupes  à  l'eau,  et  j'ai  fait 
fonctionner  les  machines  à  toute  vitesse  en  avant. 

590.  Q.  Mais  vous  avez  donné  d'autres  commandements,  avant  de  donner  ceux- 
là? — R.  J'ai  crié  au  Storstad  de  filer  de  l'avant  à  toute  vitesse. 

591.  Q.  Redites-nous,  maintenant,  ce  que  vous  avez  dit  à  M.  Haight,  les  comman- 
dements que  vous  avez  donnés  dans  ces  six  secondes,  après  avoir  vu  le  Storstad  émer- 
ger de  la  brume? — R.  J'ai  fait  aller  les  machines  de  l'avant  à  toute  vitesse  et  j'ai  crié 
bâbord  tout,  j'ai  envoyé  un  officier  qui  se  tenait  près  de  moi,  après  lui  avoir  dit  de 
mettre  immédiatement  les  embarcations  à  l'eau,  alors  que  j'ai  été  frappé.  Mon  navire 
a  été  frappé  presque  en  même  temps  que  mon  signal  télégraphique  a  été  donné  à  la 
chambre  des  machines. 

592.  Q.  Vous  avez  donné  un  très  grand  nombre  de  commandements  dans  l'espace 
de  six  secondes? — R.  Oui,  milord.  Lorsque  je  dis  100  pieds,  c'est  naturellement 
approximatif. 

Par  M.  Haight: 

592£.  Q.  A  quelle  distance  de  la  Pointe-aux-Métis  allez-vous  d'ordinaire? — R. 
A  une  distance  d'environ  quatre  milles  et  demi. 

693.  Q.  En  quittant  la  Pointe-au-Père,  vous  dirigez-vous  d'ordinaire  vers  le 
fleuve,  puis  redressez-vous  votre  route  et  quittez-vous  la  Pointe-aux-Métis  à  tribord 
à  une  distance  d'environ  quatre  milles  et  demi? — R.  A  une  distance  d'environ  quatre 
à  cinq  milles. 

.  594.  Q.  Dans  votre  examen  personnel,  vous  avez  parlé  d'une  conversation  tenue 
avec  le  capitaine  du  Storstad.  Si  je  vous  ai  bien  compris,  vous  êtes  allé  dans  la 
chambre  des  cartes  ou  sur  le  pont  et  vous  avez  dit  au  capitaine  du  Storstad  :  "  Vous 
avez  coulé  mon  navire,  vous  alliez  de  l'avant  à  toute  vitesse."  Le  capitaine  vous  a 
répondu:  "  Je  n'allais  pas  de  l'avant  à  toute  vitesse,  c'est  vous  qui  alliez  à  toute 
vitesse."     Est-ce  exact,  capitaine  Kendall? — R.  Oui. 

595.  Q.  Vous  êtes-vous  alors  affaissé  sur  un  banc  dans  la  chambre  des  cartes, 
avez-vous  pris  votre  tête  entre  vos  mains  et  avez-vous  dit:  "Dieu,  je  souhaite  avoir 
été  plus  vite"? — R.  Non. 

596.  Q.  Y  a-t-il  eu  quelque  conversation  de  cette  nature? — R.  Sur  le  pont  d'avant, 
quand  je  l'ai  aperçu  sur  le  pont  auparavant,  il  m'a  fait  observer:  "Vous  alliez  à 
toute  vitesse."  J'ai  répondu:  "Je  souhaite  y  être  allé;  si  j'étais  allé  plus  vite,  vous 
ne  m'auriez  jamais  frappé."     Telle  a  été  mon  observation. 

597.  Q.  Avez-vous  alors  accusé  le  capitaine  du  Storstad  d'avoir  modifié  sa  route 
et  de  vous  avoir  délibérément  abordé? — R.  Non. 

598.  Q.  Vous  êtes-vous  alors  plaint  qu'il  avait  reculé  sans  aucune  nécessité, 
reculé  à  un  demi-mille  et  qu'il  vous  avait  laissé  sombrer  ?R — .  Non. 

599.  Q.  Aucune  de  ces  choses  n'a  été  débattue? — R.  Non. 

600.  Q.  Vous  rappelez-vous,  capitaine  Kendal],  avoir  passé  un  navire  une  heure 
ou  deux  auparavant? — R.  Non. 
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601.  Q.  Vers  dix  heures,  ne  vous  rappelez-vous  pas? — K.  Je  ne  me  le  rappelle  pas. 

602.  Q.  Etiez-vous  sur  le  pont?— R.  Oui. 

603.  Q.  Comment  fonctionne  le  gouvernail  de  VEmpress  of  Ireland  dans  des  con- 
ditions normales,  avec  facilité  ou  autrement? — R.  Avec  une  très  grande  facilité. 

604.  Q.  Par  conséquent,  toute  modification  de  route  que  vous  effectuez  est  le 
résultat  d'une  intention  délibérée  au  moyen  d'une  modification  effective  du  gouver- 
nail ?— R.  Oui. 

605..  Q.  Le  gouvernail  de  VEmpress  a-t-il  récemment  subi  quelque  modification? 
— R.  Non. 

606.  Q.  Lors  de  l'accident,  avait-il  le  même  gouvernail  que  celui  installé  lors  de 
la  construction  de  ce  navire? — R.  Je  ne  pourrais  pas  vous  le  dire. 

607.  Q.  Depuis  combien  de  temps  le  navire  a-t-il  été  construit? — R.  Depuis  huit 
ans. 

608.  Q.  Avez-vous  jamais  entendu  dire,  capitaine  Kendall,  que  le  gouvernail  de 
VEmpress  avait  effectivement  subi  des  modifications  afin  de  parer  à  certaines  défectuo- 
sités de  gouvernail? — R.  Non.  La  chose  est  possible,  mais  je  l'ignore. 

Lord  Mersey. — Il  vous  est  demandé  si  vous  en  avez  entendu  parler? — R.  Non, 
milord,  je  n'en  ai  jamais  entendu  parler  . 

Par  M.  Haight: 

609.  Q.  Sa  proue  est  d'une  construction  différente  de  celle  du  paquebot  à  passagers 
ordinaire? — R.  Oui. 

610.  Q.  Quelle  est  la  différence? — R.  Il  y  a  un  gouvernail  compensé. 

611.  Q.  La  proue  aussi  est  celle  qui  se  trouve  ordinairement  sur  les  bâtiments 
de  guerre  et  sur  les  croiseurs,  n'est-ce  pas? — R.  Non. 

612.  Q.  A-t-elle  une  projection  normale? — R.  Oui. 

613.  Q.  Ayant  la  forme  des  paquebots  à  passagers  ordinaire? — R.  Oui. 

614.  Q.  Qu'est  devenu  le  livre  de  loch  qu'on  a  trouvé  ? 

Lord  Mersey. — Je  pensais  que  le  témoin  venait  de  nous  dire  que  le  livre  de  loch 
était  allé  au  fond  avec  le  vaisseau. 

M.  Haight. — Non,  Votre  Honneur,  j'ai  compris  qu'il  avait  dit,  dans  un  examen 
régulier,  qu'on  en  avait  trouvé  un. 

Lord  Mersey. — Son  propre  brouillon  du  livre  de  loch? — R.  C'est  le  loch. 

M.  Haight. — Je  suppose  qu'il  sera  soumis  à  un  examen? 

M.  Aspinall. — Je  comprends  qu'il  a  été  trouvé  par  quelqu'un  qui  n'était  pas  sur 
notre  navire,  et  il  a  toujours  été  en  possession  du  gouvernement  depuis,  et  nous  ne 
l'avons  pas  vu.     Mais  je  pense  qu'il  se  termine  à  minuit. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  me  le  montrer  ou  vous  y  opposez-vous  ?  Vous  opposez- 
vous  à  ce  que  j'examine  ce  livre,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Pas  du  tout,  milord.     J'aimerais  avoir  le  même  privilège. 

Lord  Mersey: 

615.  Q.  Ai-je  raison  de  dire  qu'on  a  fait  des  inscriptions  dans  le  livre  jusqu'à 
minuit  seulement,  capitaine  Kendall? — R.  Vous  avez  tout  à  fait  raison,  milord. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  vu  ce  livre,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Je  ne  l'ai  pas  vu,  milord. 

Lord  Mersey. — Alors,  vous  devriez  l'examiner. 
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M.  Haight. — Je  désirerais  aussi  demander  à  Votre  Seigneurie  si  nous  ne  pour- 
rions pas  obtenir  le  droit  d'inspecter,  si  mes  savants  amis  ne  s'y  opposent  pas,  les  livres 
de  loch  de  VEmpress  des  deux  ou  trois  voyages  précédents. 

Lord  Mersey. — J'aimerais  que  vous  me  disiez  sur  quel  point  vous  aimeriez 
à  les  examiner. 

M.  Haight. — Simplement  pour  indiquer  la  route  normale  de  VEmpress  en  laissant 
la  Pointe-au-Père  à  la  mer,  s'il  est  possible  de  tirer  quelque  conclusion  de  ce  qui  a 
été  fait  dans  le  passé. 

Lord  Mersey. — Je  pense  que  cela  pourrait  être  utile. 

M.  Aspinall. — Milord,  j'apprends  que  ces  livres  de  loch  sont  à  Liverpool,  mais 
nous  prendrons  des  mesures  immédiates  pour  qu'ils  soient  envoyés — je  ne  puis  dire 
s'ils  arriveront  à  temps  ou  non. 

Lord  Mersey. — Vous  devez  considérer,  M.  Haight,  si  cela  vaut  la  peine  d'étudier 
l'examen  de  ces  livres  de  loch,  considérant  qu'ils  sont  à  Liverpool. 

M.  Aspinall. — Si  M.  Haight,  après  étude,  pense  encore  que  ce  serait  une  bonne 
chose  que  nous  les  ayons,  nous  allons  accéder  à  sa  demande. 

M.  Haight. — Je  ne  pense  pas  que  nous  devons  prolonger  l'audience  à  cause  d'eux. 
Si  mon  savant  ami  veut  envoyer  un  câblogramme  pour  les  faire  expédier,  et  qu'alors 
ils  n'arrivent  pas  à  temps,  nous  ne  les  attendrons  pas. 

Lord  Mersey. — Ils  pourraient  arriver  de  Liverpool  et  être  de  très  peu  d'utilité 
comme  ce  livre  de  loch  que  je  viens  d'examiner.  Maintenant,  j'aimerais  à  savoir  si 
quelqu'un  des  autres  avocats  a  quelque  question  qu'il  désire  poser  au  capitaine  Kendall. 
Je  demanderais  d'abord  à  M.  Gibsone. 

M.  Geoffrion. — Milord,  je  n'ai  aucune  question  à  poser  au  témoin  maintenant, 
mais  je  demanderais  que  mon  droit  de  poser  ces  questions  soit  réservé  à  la  fin,  vu  que 
je  comparais  pour  l'officier.  Je  veux  dire  que  je  représente  le  témoin  qui  est  dans  la 
boîte,  et  tout  ce  que  je  veux  serait  le  droit  de  l'examiner  de  nouveau. 

Lord  Mersey. — Je  crains  qu'il  y  ait  une  erreur  d'identité.  Je  voulais  demander 
à  M.  Gibsone  s'il  désirait  poser  quelques  questions. 

M.  Gibsone. — Peut-être  que  je  devrais  dire,  milord,  ce  que  nous  avons  à  soumettre 
respectueusement  à  la  cour,  comme  une  chose  que  nous  considérons  être  utile  dans 
l'enquête  actuelle.  J'ai  reçu  instructions  de  m'occuper  de  la  question  du  nombre 
suffisant  de  marins,  de  matelots  solides,  à  bord  de  VEmpress  à  ce  voyage.  Les  ins- 
tructions que  j'ai  m'apprennent  qu'il  n'y  avait  dans  l'équipage  de  ce  vaisseau  que  18 
matelots  solides — il  y  avait  un  maître  d'équipage,  quatre  quartiers-maîtres,  une  pré- 
posé aux  lampes,  un  garde-magasin,  un  charpentier,  un  second  charpentier  et  18 
matelots  solides,  formant  un  total  de  28  hommes  qu'on  peut  classifier  comme  marins, 
et  nous  suggérons  respectueusement,  milord,  que  le  nombre  est  insuffisant  ayant  égard 
à  la  grandeur  du  vaisseau  et  considérant  le  fait  qu'il  y  avait  trente-deux  chaleupes. 

Lord  Mersey. — Est-ce  que  l'union  que  vous  représentez  considère  ce  nombre 
insuffisant  ? 

M.  Gibsone. — C'est  cela,  milord.  Le  règlement  de  Votre  Seigneurie  était  que  je 
n'aurais  pas  la  permission  de  poser  des  questions,  mais  que  je  pourrais  suggérer  des 
questions  à  la  cour. 

Lord  Mersey. — Mais  je  veux  savoir  l'importance  de  la  question  dans  cette  enquête. 
Je  peux  très  bien  comprendre  que  l'union  peut  se  sentir  lésée  qu'un  plus  grand  nombre 
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d'hommes  ne  soit  pas  employé,  mais  comment  cela  affecte-t-il  la  navigation?  Suggé- 
rez-vous que  la  navigation  au  sujet  de  laquelle  nous  faisons  des  recherches  a  été  affec- 
tée par  le  nombre  de  marins  capables  à  bord? 

M.  Gibsone. — Je  suggère,  milord,  qu'il  n'y  avait  pas  assez  de  matelots  solides 
pour  équiper  les  chaloupes,  pour  mettre  les  chaloupes  à  la  mer.  Il  y  avait  seize  cha- 
loupes sur  les  daviers  et  il  n'y  avait  à  l'extérieur  que  vingt-huit  hommes  qui  pou- 
vaient être  classifiés  comme  des  marins  capables. 

Lord  Mersey. — Sur  ce  point,  M.  Gibsone,  vous  pouvez  demander  autant  que  ques- 
tinos  que  vous  croyez  justes.  Vous  pouvez  poser  des  questions  directement  au  capi- 
taine. 

M.  Gibsone. — Je  pourrais  dire  aussi  en  réponse  à  la  question  de  Votre  Seigneurie, 
que  je  pense  que  dans  les  questions  soumises  par  le  sous-ministre  de  la  Marine  et  des 
Pêcheries  au  ministre,  si  je  me  rappelle  bien,  je  ne  l'ai  entendu  lire  qu'une  fois,  mais 
je  pense  que  la  deuxième  question  a  trait  au  point  sur  lequel  j'attire  maintenant  l'at- 
tention de  la  cour. 

Lord  Mersey. — Lisez  la  question,  M.  Gibsone. 

M.  Gibsone. — Je  n'ai  pas  de  copie  de  ces  questions.  Cependant,  on  vient  de 
m'en  remettre  une,  et  je  fais  allusion  à  la  question  1ère,  section  a.  Quel  était  le  nom- 
bre total  de  personnes  employées  en  n'importe  quel  état  de  son  bord,  et  quel  était  leur 
proportion  respective?  Et  ce  sont  des  questions  faisant  allusion  à  ceci  que  je  suggère 
comme  devant  être  posées  au  capitaine  du  vaisseau,  dans  le  but  que  je  viens  de  men- 
tionner il  y  a  un  instant. 

Lord  Mersey. — J'ai  inscrit  jusqu'ici  seulement  que  la  déclaration  que  l'équipage 
consistait  en  420  hommes.  Je  suppose  que  ce  chiffre  comprend  les  commis  aux  vivres, 
et  les  commis  aux  vivres  (femmes),  n'est-ce  pas? 

M.  Aspinald. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Eh  bien,  que  voulez-vous  demander,  maintenant — combien  sur  ce 
nombre  étaient  des  marins  capables  ou  quoi  ? 

M.  Gibsone. — Oui,  milord,  afin  de  classifier  l'équipage. 

Par  lord  Mersey  : 

616.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  ceci,  capitaine  Kendall,  savez-vous  combien  sur  cet 
équipage  étaient  des  matelots  solides  ? — E.  Je  ne  pourrais  en  dire  le  nombre — le  nombre 
sur  le  pont. 

617.  Q.  Oh,  je  ne  parle  pas  du  pont? — E.  Je  veux  dire  la  division  du  pont,  milord. 
Je  peux  me  procurer  le  nombre  ici  même. 

618.  Q.  Et  maintenant,  voulez-vous  dire  ceci  à  la  cour,  en  tant  que  vous  avez  pu 
le  constater,  est-ce  que  les  chaloupes  ont  été  sorties  aussi  vite  qu'il  a.  été  possible  de  le 
faire? — K.  Elles  l'ont  été,  milord. 

619.  Q.  C'est-à-dire  qu'il  y  avait  assez  d'hommes  ou  d'aides,  il  n'y  avait  pas  un 
manque  d'aides  pour  cela? — E.  Non,  milord,  j'ai  ici  la  liste  orignelle  de  l'équipage 
au  départ  de  Liverpool. 

Par  M.  Gibsone: 

620.  Q.  Voulez-vous  avoir  la  bonté  de  nous  dire,  capitaine  Kendall,  de  quoi  se 
composait  votre  équipage?  Je  pense  que  vous  avez  dit  que  l'équipage  total  se  compo- 
sait d'environ  379  hommes.  Je  pense  que  tels  sont  les  chiffres  dont  j'ai  pris  notes? — 
E.  420. 
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621.  Q.  De  quoi  consistait-il  autant  qu'il  s'agit  de  la  proportion? 
Lord  Mersey. — Vous  trouverez  cela  sur  le  papier,  M.  Gibsone. 

M.  Gibsone. — Est-ce  que  je  peux  obtenir  le  temps  de  les  compter,  milord  ? 

Lord  Mersey. — Maintenant,  y  a-t-il  quelque  autre  personne  qui  désire  contre- 
interroger  le  capitaine  Kendall  ? 

M.  Newcombe. — Milord,  je  me  propose,  avec  la  permission  de  Votre  Seigneurie, 
de  poser  quelques  questions  au  capitaine  Kendall. 

Zord  Mersey. — Très  bien,  M.  Newcombe. 
Par  M.  Newcombe: 

622.  Q.  Capitaine  Kendall,  vous  connaissez  ce  livre  de  règlements  pour  la  navi- 
gation et  la  discipline  des  vaisseaux  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique- 
Canadien,  auquel  il  a  été  fait  allusion? — R.  Oui. 

623.  Q.  C'est  le  livre  qui  vous  a  été  fourni  par  l'administration  pour  votre  gou- 
verne comme  commandant  du  vaisseau? — R.  Oui. 

Q.  Maintenant,  il  y  a  quelques-uns  de  ces  règlements  que  je  veux  lire  et  sur  les- 
quels je  veux  vous  interroger.  D'abord,  le  règlement  193 — avant  que  le  vaisseau  se 
mette  en  route  pour  la  mer,  au  commencement  de  tout  voyage,  le  commandant,  aidé 
de  l'officier  en  chef,  du  premier  ingénieur,  du  boursier  et  du  premier  garçon  de  cabine, 
préparera  une  liste  des  appareils  contre  l'incendie  des  chaloupes,  nommant  chaque 
homme  à  son  poste,  et  il  faudra  prendre  les  plus  grands  soins  pour  que  chaque  homme 
à  bord  connaisse  son  poste  et  son  devoir.  Des  copies  de  cette  liste  seront  affichées  dans 
un  endroit  en  vue  dans  le  gaillard  d'avant,  dans  la  chambre  des  machines  et  dans  les 
quartiers  du  commis  aux  vivres  et  des  contremaîtres.  C'est  un  des  règlements  qu'on 
trouve  à  la  page  55  de  ce  petit  livre. 

Lord  Mersey. — Je  comprends,  M.  Newcombe,  que  ce  sont  les  règlements  de  la 
compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien. 

M.  Newcombe. — Oui,  milord.  Puis  le  règlement  poursuit  à  cet  effet:  Les  aides 
de  vaisseau  qui  sont  capables  recevront  un  certificat  de  la  Chambre  de  commerce  à 
cet  effet.  Il  faut  qu'ils  connaissent  leurs  devoirs  à  fond.  Chaque  vaisseau  transpor- 
tant moins  de  soixante-une  âmes  doit  avoir  trois  aides  capables,  de  soixante-une  âmes 
à  quatre-vingt-cinq  aines,  quatre,  et  de  quatre-vingt-cinq  à  cent-dix,  cinq  aides  capables. 

624.  Q.  Que  dites-vous,  capitaine  Kendall,  de  l'exécution  de  ce  règlement,  à  Qué- 
bec, à  l'occasion  de  ce  voyage? — R.  Il  a  été  exécuté  à  la  lettre. 

625.  Q.  Exécuté  à  la  lettre?— R.  Oui. 

626.  Q.  Et  d'après  votre  déclaration,  vous  étiez  bien  muni  d'aides  capables  pour 
la  direction  de  ces  chaloupes? — R.  Nous  l'étions. 

627.  Q.  Voici  maintenant  un  autre  règlement,  numéro  67:  Les  hublots,  du  côté 
de  la  cargaison,  seront  ouverts  toutes  les  fois  qu'il  sera  possible  pour  des  fins  d'aéra- 
tion, les  caillebotis  étant  invariablement  expédiés.  Ces  hublots  seront  sous  la  direc- 
tion du  charpentier,  et  devront  seulement  être  ouverts  avec  les  instruction  du  com- 
mandant ou  de  l'officier  en  chef.  On  doit  porter  la  plus  grande  attention  aux  hublots 
à  charbon  au-dessous  du  pont  supérieur.  Ils  seront  sous  la  direction  du  charpentier, 
agissant  d'après  les  instructions  de  l'officier  en  chef.  Il  faut  entrer  dans  le  livre  de 
loch  la  fermeture  des  hublots  avant  le  voyage.  Ces  hublots  ont-ils  été  fermés  avant 
de  quitter  Québec,  capitaine  Kendall? — R.  Ils  l'ont  été. 

628.  Q.  Quand  vous  parlez  de  hublots,  d'après  ce  règlement,  vous  faites  allusion 
aux  grandes  ouvertures? — R.  Les  hublots  carrés,  non  pas  les  hublots  dans  les  cabines. 

629.  Q.  Pas  les  feux,  sans  doute?— R.  Oh,  non. 
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630.  Q.  Et  vous  savez  que  ceux-ci  étaient  fermés  au  départ  de  Québec  dans  le 
dernier  voyage? — R.  Ils  Tétaient. 

631.  Q.  Avez-vous  observé  si  une  inscription  de  la  fermeture  de  ces  hublots  avait 
été  faite  dans  le  livre  de  loch? — R.  Non,  le  premier  ingénieur  m'en  fait  rapport. 

632.  Q.  Il  vous  en  a  fait  rapport? — R.  Oui. 

633.  Q.  Maintenant,  le  règlement  23  :  Le  commandant  accompagné  du  médecin, 
du  boursier  et  du  premier  commis  aux  vivres  (et  dans  la  chambre  des  machines  de 
l'ingénieur  en  chef),  à  moins  que  l'état  de  la  température  le  rende  impraticable  ou  à 
moins  que  le  vaisseau  ne  soit  dans  un  chenal  étroit,  alors  que  l'officier  en  chef  agira 
en  qualité  de  capitaine,  fera  une  inspection  complète  de  toutes  les  parties  du  vaisseau 
chaque  jour,  à  10.30  heures  du  matin.  Durant  cette  inspection,  tous  les  membres  de 
l'équipage  détachés  aux  portes  étanches  seront  à  leurs  postes,  et  toutes  les  portes  seront 
ouvertes  et  fermées.  Des  avis  doivent  être  affichés  dans. le  poste  des  passagers  à  cet 
effet,  avec  prières  que  les  plaintes  soient  faites  au  commandant.  Le  premier  garçon  de 
cabine  visitera  tous  les  jours  chaque  cabine,  qu'elle  soit  occupée  ou  non. 

Maintenant,  quand  une  telle  inspection  a-t-elle  été  faite  avant  l'accident? — R. 
A  onze  heures  moins  quart  du  matin,  le  même  jour. 

634.  Q.  Alors  que  le  vaisseau  était  à  Québec? — R.  Oui,  le  matin  du  départ. 

635.  Q.  A  Québec,  avant  le  départ?— R.  Oui. 

636.  Q.  Et  les  membres  de  l'équipage  préposés  aux  portes  étanches  étaient  à  leurs 
postes? — R.  Oui. 

Lord  Mersey. — Quel  est  le  point  où  nous  en  sommes  actuellement,  M.  Newcombe  ? 

M.  Newcombe. — Une  de  nos  recherches  a  rapport  à  la  question  de  savir  si  on  a 
exécuté  ces  diverses  précautions  relatives  à  la  sécurité  dans  ces  occasions. 

Lord  Mersey. — Bien,  avez-vous  quelques  renseignements  qui  vous  font  croire 
qu'elles  ne  l'ont  pas  été? 

M.  Newcombe. — Nous  n'avons  aucun  renseignement  sur  ce  sujet. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Ces  règlements  ont  été  préparés  par  la  compagnie  pour 
l'administration  du  vaisseau.  Est-ce  qu'il  ne  serait  pas  suffisant  de  demander  au 
capitaine  Kendall  si  les  règlements  préparés  par  la  compagnie  du  chemin  de  fer 
Pacifique-Canadien,  pour  l'administration  du  navire,  ont  été  tous  exécutés  comme  il 
faut? 

Lord  Mersey — Il  me  semble  que  cela  suffirait. 

M.  Newcombe. — Bien,  capitaine,  vous  avez  entendu  la  question  suggérée  par  le 
juge  en  chef  McLeod? 

Le  juge  en  chef  McLeod. — J'ai  suggéré  que  vous  devriez  la  poser,  M.  Newcombe. 

M.  Newcombe. — La  cour  suggère  que  je  devrais  vous  demander  si  vous  êtes  prêt 
à  dire ... 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Bien,  en  premier  lieu,  je  pense  qu'on  devrait  lui  deman- 
der s'il  connaît  les  règlements. 

M.  Newcombe. — Vous  avez  lu  ce  livre  d'instructions,  capitaine  Kendall? 

Le  capitaine  Kendall. — Je  l'ai  lu. 

637.  Q.  Et  vous  connaissez  très  bien  les  instructions  que  ce  livre  renferme? — 
R.  Oui. 

638.  Q.  Maintenant,  êtes-vous  prêt  à  dire  que  chacun  de  ces  règlements  a  été 
exécuté  et  observé  au  sujet  de  ce  voyage? — R.  Ceux  qui  étaient  praticables. 
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639.  Q.  Que  voulez-vous  dire  par  une  double  vigie  en  descendant  le  Saint-Laurent 
— il  y  a  un  règlement  à  propos  de  la  double  vigie? — E. .Deux  officiers  à  la  fois. 

640.  Q.  Sur  le  pont? — R.  Oui,  et  un  double  guet. 

641.  Q.  C'est-à-dire  un  homme  sûr? — R.  Un  homme  dans  le  nid  du  corbeau  et  un 
dans  le  poste  sur  le  devant  du  gaillard  d'avant. 

642.  Q.  Et  vous  aviez  une  telle  vigie? — R.  Oui. 

643.  Q.  Eh  bien,  le  règlement  44  dit:  Les  portes  étanches  doivent  être  prêtes  à 
être  fermées  instantanément,  et  toutes  les  précautions  possibles  doivent  être  prises 
pour  assurer  la  sécurité  du  navire.  Quand  un  navire  est  à  l'est  de  la  longitude  11 
ouest,  ou  à  l'ouest  de  la  longitude  51  ouest,  et  chaque  fois  qu'il  est  dans  le  voisinage 
de  la  terre,  il  faut  faire  des  sondages  fréquents. 

Maintenant,  en  ce  qui  a  trait  à  la  clause  que  les  portes  étanches  doivent  être 
prêtes  à  être  fermées  instantanément, — vous  connaissez  ce  règlement? — R.  Oui. 

644.  Q.  Puis  les  premiers  mots  de  ce  règlement  sont  comme  suit:  La  vitesse 
doit  toujours  être  diminuée  dans  le  brouillard  ou  quand  il  neige,  les  portes  étanches 
doivent  être  prêtes  à  être  fermées  instantanément,  et  toutes  les  précautions  doivent  être 
prises  pour  la  sécurié  du  navire  ? — R.  Oui. 

645.  Q.  Mainenant,  avez-vous  considéré  que  vous  étiez  dans  le  brouillard  lorsque 
l'abordage  s'est  produit,  un  instant  avant  que  cet  abordage  s'est  produit? — R.  Je 
n'étais  pas  dans  le  brouillard  avant  l'abordage,  mais  pendant  l'abordage,  je  l'étais. 

646.  Q.  A-t-on  fait  quelque  chose  pour  se  préparer  à  fermer  ces  portes? — R.  Pas 
alors. 

Par  lord  Mersey: 

647.  Q.  Et  je  suppose  que  les  portes  étaient  prêtes  à  être  fermées? — R.  Oui, 
milord,  elles  étaient  toutes  prêtes.     L'équipage  attendait  simplement  le  signal. 

Par  M.  Newcombe: 

648.  Q.  Maintenant,  le  règlement  50:  Le  commandant  verra  qu'en  tout  temps, 
quand  il  y  a  du  brouillard  ou  de  la  neige,  que  les  employés  soient  à  leurs  postes  pour 
fermer  instantanément  toutes  les  portes  étanches  qui  ne  sont  pas  déjà  fermées.  Toutes 
les  portes  qui  se  ferment  d'elles-mêmes  resteront  fermées.  Si  en  n'importe  quel  temps 
il  s'élève  du  brouillard  ou  qu'il  neige  dans  le  golfe  ou  le  fleuve  Saint-Laurent,  il  faut 
prendre  immédiatement  la  même  précaution  spéciale,  une  inscription  étant  faite  dans 
le  livre  de  loch  du  bord  et  dans  le  livre  de  loch  de  l'ingénieur  de  l'heure  de  l'ouverture 
et  de  la  fermeture.  Est-ce  que  les  portes  qui  se  ferment  d'elles-mêmes  ont  été  tenues 
fermées  dans  cete  occasion? — R.  Nous  n'avons  pas  de  portes  qui  se  ferment  d'elles- 
mêmes. 

649.  Q.  Eh'  bien,  y  avait-il  des  hommes  à  leurs  postes  afin  de  fermer  instantané- 
ment toutes  les  portes  étanches  qui  n'étaient  pas  déjà  fermées — pouvez-vous  dire  si 
quelques  portes  ont  été  fermées  après  l'abordage? — R.  Je  ne  puis  pas  dire. 

Par  lord  Mersey: 

650.  Q.  Je  pensais  que  vous  veniez  de  nous  dire  que  quelques  portes  avaient  été 
fermées  avant  que  vous  en  ayez  donné  l'ordre? — R.  On  avait  déjà  commencé  à  les 
fermer,  milord. 

651.  Q.  Avant  que  vous  en  ayez  donné  l'ordre? — R.  Oui,  j'ai  opéré  le  transmet- 
teur d'ordres,  et  puis  pour  m'assurer  que  mon  signal  n'était  pas  mal  compris,  j'ai 
aussi  parlé  à  l'ingénieur  par  le  téléphone  dans  la  chambre  des  machines. 

652.  Q.  Et  on  vous  a  répondu  qu'on  avait  déjà  commencé  à  les  fermer? — R.  Oui, 
milord. 
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Par  M.  Xewcombe: 

653.  Q.  Eh  bien,  capitaine  Kendall,  comme  je  comprends  votre  témoignage  con- 
cernant l'abordage,  ces  deux  vaisseaux  ne  se  sont  jamais  croisés  l'un  l'autre  avec 
risque  d'abordage  jusqu'à  ce  que  le  Storstad  se  soit  trouvé  six  ou  sept  quarts  à  votre 
tribord  ? — R.  C'est  tout  à  fait  cela. 

654.  Q.  Quelle  nuit  faisait-il — on  a  dit  qu'elle  était  claire,  pouvez-vous  la  décrire — 
la  lune  brillait-elle,  y  avait-il  des  étoiles? — R.  Il  y  avait  une  nouvelle  lune  et  les 
étoiles  brillaient. 

655.  Q.  La  nuit  était  belle  et  claire? — R.  La  nuit  était  belle  et  claire. 

656.  Q.  Vous  pouviez  apercevoir  la  terre? — R.  Oui. 

657.  Q.  Et  vous  pouviez  voir  les  phares  partout? — R.  Oui. 

658.  Q.  Et  à  quelle  distance  pouviez-vous  voir  les  feux  sur  un  vaisseau  approchant? 
— R.  A  environ  huit  milles. 

659.  Q.  A  environ  huit  milles? — R.  Oui. 

660.  Q.  Et  vous  étiez  tout  le  temps  sur  le  pont? — R.  Oui. 

661.  Q.  Vous  aviez  aperçu  les  feux  du  Storstad  par  temps  clair? — R.  Oui. 

662.  Q.  Vous  saviez  qu'il  n'y  avait  pas  d'autre  vaisseau  à  l'horizon? — R.  Oui. 

663.  Q.  Quand  vous  avez  aperçu  ces  feux  pour  la  première  fois,  ai-je  raison  de 
dire  qu'ils  étaient  très  visibles  sur  votre  proue? — R.  Non,  trois  ou  quatre  quarts  par 
mon  bossoir  de  tribord. 

664.  Q.  Quand  vous  les  avez  aperçus  pour  la  première  fois,  ils  étaient  trois  ou 
quatre  quarts  par  votre  bossoir  de  tribord? — R.  Oui. 

665.  Q.  Eh  bien,  vous  suiviez  alors  une  route  différente  d'où  vous  aviez  débarqué 
votre  pilote? — R.  Oui. 

666.  Q.  Afin  de  prendre  le  large,  afin  de  suivre  le  courant,  je  suppose? — R.  Oui. 

667.  Q.  Et  vous  avez  en  effet  changé  votre  route  après  que  ces  feux  eussent  été 
aperçus? — R.  Oui. 

668.  Q.  A  l'est?— R.  Oui. 

669.  Q.  Je  pense  que  j'ai  raison  de  dire  cela,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

670.  Q.  Vous  aviez  alors  aperçu  le  feu  de  la  tête  du  mât? — R.  Oui. 

671.  Q.  Aviez -vous  vu  les  feux  coloriés? — R.  Pas  avant  de  changer  ma  route. 

672.  Q.  Voulez-vous  me  dire  encore  une  fois  quelle  était  la  route  après  avoir  été 
changée? — R.  N/76  E.  par  la  boussole,  N.  73  magnétique. 

673.  Q.  Est-ce  que  ce  serait  la  route  que  vous  suivriez  en  descendant  le  fleuve? — 
R.  Oui. 

674.  Q.  Vous  étiez  assez  loin  de  la  terre  pour  suivre  votre  route  régulière  et 
vous  descendiez  le  courant  dans  cette  route? — R.  Dans  une  bonne  route  sûre. 

675.  Q.  Comment  étiez-vous  alors  situé  par  rapport  avec  la  Pointe-au-Coq?  Sur 
le  côté?  La  Pointe-au-Coq  était  alors  à  peu  près  à  votre  tribord? — R.  Oui. 

676.  Q.  Et  à  environ  quelle  distance? — R.  A  deux  milles  et  demi  à  trois  milles. 

677.  Q.  A  peu  près  deux  milles  et  demi  à  trois  milles  quand  vous  avez  pris  une 
route  à  l'est?— R.  Oui. 

678.  Q.  En  montant  ou  en  descendant  dans  ces  parages — un  vaisseau  remontant 
le  Saint-Laurent  comme  le  faisait  le  Storstad,  remonte-t-il  vraiment  dans  la  même 
route  ou  localité  qu'un  vaisseau  qui  descend? — R.  Pas  toujours. 

679.  Q.  Je  veux  dire,  y  a-t-il  quelque  règle  de  pratique  concernant  cela  ? — R.  Non. 

680.  Q.  Si  vous  rencontrez  un  vaisseau  remontant  en- cet  endroit  et  que  vous  des- 
cendez dans  votre  route  habituelle,  allez-vous  probablement  l'approcher  droit  en  avant 
de  vous  ou  à  tribord  ou  à  bâbord,  ou  comment?  Ou  y  a-t-il  quelque  règlement  à  ce 
sujet? — R.  Tout  dépend  de  la  position  de  l'autre  vaisseau. 

681.  Q.  Je  sais  cela,  mais  je  veux  dire  la  route  habituelle — y  a-t-il  une  route  habi- 
tuelle pour  les  vaisseaux  remontant  et  descendant? — R.  Non,  il  n'y  a  pas  de  route 
habituelle. 
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682.  Q.  Sans  doute,  il  faut  qu'ils  convergent  à  la  Pointe-au-Pèrc  pour  faire 
embarquer  ou  descendre  le  pilote? — R.  Oui. 

683.  Q.  Mais  à  part  cela,  vous  prenez  le  large  et  vous  aviez  pris  le  large  à  une 
distance  d'environ  trois  milles  de  la  côte  sud,  comme  je  le  comprends? — R.  Oui. 

687.  Q.  Eh  bien,  le  temps  était  clair,  vous  approchiez  l'un  de  l'autre  à  la  vitesse 

Par  lord  Mersey: 

684.  Q.  Le  Storstad  a-t-il  été  obligé  de  prendre  un  pilote? — R.  Oui,  milord. 
Q.  Où — R.  A  la  Pointe-au-Père. 

685.  Q.  Il  n'avait  pas  pris  de  pilote? — R.  Non. 

M.  Newcombe. — Il  prendrait  le  pilote  là  où  le  capitaine  Kendall  aurait  débarqué 
le  sien. 

Par  lord  Mersey: 

686.  Q.  Cela  est  juste,  capitaine  Kendall,  que  le  Storstad  prendrait  un  pilote  à  la 
Pointe-au-Père,  là  où  vous  auriez  débarqué  le  vôtre? — R.  Oui,  milord. 

Par  M.  Newcombe: 

687.  Q.  Eh  bien,  le  temps  était  clair,  vous  approchiez  l'un  de  l'autre  à  la  vitesse 
normale  pour  les  deux  vaisseaux,  vous  saviez  que  le  Storstad  remontait,  et  vous  saviez 
où  vous  alliez,  et  vous  connaissiez  la  vitesse  de  votre  vaisseau — maintenant,  j'aimerais 
à  savoir  ceci — vous  dites  que  le  brouillard  est  venu  de  la  terre? — R.  Oui,  de  la  terre. 

Lord  Mersey. — Il  nous  a  dit  cela  il  y  a  longtemps  qu'il  a  vu  le  brouillard  venir 
de  la  terre. 

M.  Newcombe. — Oui,  milord,  je  ne  veux  pas  poser  une  question  qui  sera  un  dupli- 
cata d'un  témoignage,  mais  j'aimerais  à  savoir  si  la  chose  est  possible,  quelle  était  la 
dimension  de  ce  banc  de  brouillard,  était-ce  un  brouillard  à  le  dérive — pouviez-vous 
voir  clairement  par-dessus  de  l'autre  côté? — R.  Non. 

688.  Q.  Quelle  était  sa  hauteur? — R.  Je  ne  pourrais  dire. 

689.  Q.  Et  pourrais-je  poser  cette  question,  avec  la  permission  de  la  cour — quand 
vous  avez  arrêté,  c'est-à-dire  quand  vous  avez  fait  machine  en  arrière,  et  que  vous 
avez  finalement  arrêté,  était-ce  à  cause  du  brouillard,  ou  était-ce  parce  que  vous  saviez 
que  le  Storstad  était  devant  vous? — R.  A  cause  du  brouillard,  et  aussi  du  Storstad. 

690.  Q.  Bien,  s'il  n'y  avait  pas  eu  de  feu,  auriez-vous  arrêté — vous  rencontrez 
souvent  sans  doute  du  brouillard  sur'  les  bancs  de  Terre-Neuve? 

Lord  Mersey. — Comme  je  le  comprends,  capitaine  Kendall,  si  vous  aviez  suivi 
votre  route,  cette  calamité  ne  serait  pas  arrivée,  est-ce  bien  cela? — R.  Pourvu  que 
l'autre  vaisseau  eût  suivi  sa  route. 

Par  M.  Newcombe: 

691.  Q.  Quand  l'autre  vaisseau  était  à  six  quarts  à  tribord  de  votre  proue,  y  avait- 
il  irrégularité  à  suivre  votre  route  droit  devant  vous? — R.  Je  mettais  à  exécution  les 
règlements  de  la  navigation,  en  attendant  qu'il  soit  passé  complètement. 

692.  Q.  Avez-vous  arrêté  complètement  en  quelque  occasion? — R.  Oui,  j'ai  arrêté. 

693.  Q.  Avez-vous  fait  quelque  machine  en  arrière? — R.  Oui,  j'ai  fait  machine 
en  arrière. 

694.  Q.  Je  comprends  que  vous  avez  fait  machine  en  arrière.  Ce  que  je  veux  dire 
est  ceci,  est-ce  que  votre  vaisseau  a  reculé  quelque  peu  sur  le  gouvernail? — R.  Non,  il 
n'a  pas  reculé. 

695.  Q.  Dois-je  comprendre  que  vous  êtes  certain  qu'il  n'avait  plus  aucune  vitesse? 

— R.  Il  est  devenu  stationnaire. 

KENDALL. 


62  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 
Par  lord  Mersey  : 

696.  Q.  Vous  n'avez  pas  reculé? — R.  Non. 
Par  M.  Newcombe: 

697.  Q.  Alors,  quand  vous  avez  vu  le  Storstad  à  100  pieds  de  vous,  les  machines 
ont  été  mises  à  toute  vitesse  en  avant? — R.  A  toute  vitesse  en  avant. 

698.  Q.  Et  tenu  à  bâbord  tout  ?— R.  Tenu  à  bâbord  tout. 

699.  Q.  Comment  avez-vous  donné  cet  ordre? — R.  J'ai  sonné  le  téléphone  moi- 
même  et  ai  donné  le  commandement  au  préposé  à  la  barre. 

700.  Q.  Vous  dites  que  ce  commandement  a  été  exécuté  avant  que  les  vaisseaux 
ne  se  soient  abordés? — R.  Par  l'officier  qui  surveillait  la  direction. 

701.  Q.  UEmpress  avait-il  dévié  sous  sa  barre  de  bâbord  avant  l'abordage? — R. 
Je  ne  puis  pas  le  dire. 

702.  Q.  Les  machines  ont-elles  été  mises  en  mouvement  en  avant,  avant  l'abordage? 
— R.  Elles  peuvent  l'avoir  été;   je  ne  pourrais  le  dire. 

703.  Q  .Vous  en  avez  donné  l'ordre? — R.  Oui. 

704.  Q.  Vous  ne  savez  pas? — R.  J'ai  arrêté  presque  immédiatement. 

705.  Q.  Où  étiez-vous  sur  le  vaisseau,  quand  l'abordage  a  eu  lieu? — R.  Du  côté 
du  tribord  du  pont  de  navigation. 

706.  Q.  Quand  avez-vous  donné  le  commandement  d'arrêter;  comment  ce  com- 
mandement a-t-il  été  donné? — R.  Quand  le  vaisseau  a  été  immobilisé. 

707.  Q.  Quand  vous  alliez  à  toute  vitesse  en  avant,  à  bâbord  tout,  vous  avez  alors 
arrêté,  n'est-ce  pas,  après  cela? — R.  J'ai  arrêté  presque  immédiatement  après. 

708.  Q.  Comment  avez-vous  donné  ce  commandement  d'arrêter? — R.  Par  le  trans- 
metteur d'ordres  à  la  chambre  des  machines. 

709.  Q.  Les  machines  ont-elles  été  arrêtées? 

Lord  Mersey — Dites-moi  où  vous  voulez  en  venir;  je  ne  peux  pas  vous  suivre, 
vous  savez,  à  moins  que  je  sache  à  quoi  vous  tendez. 

M.  Newcombe. — Ce  que  j'essaie  de  découvrir,  c'est  si  le  navire  avait  conservé 
encore  une  certaine  vitesse  quand  l'accident  s'est  produit. 

Lord  Mersey. — C'est  une  autre  question  de  savoir  où  est  la  vérité,  mais  il  nous  a 
dit  maintes  et  maintes  fois  que  la  vitesse  était  nulle. 

M.  Newcombe. — Si  Votre  Seigneurie  est  satisfaite,  je  le  suis. 

Par  M.  Newcombe: 

710.  Q.  Avez-vous  déclaré — si  oui,  je  ne  veux  pas  que  vous  répétiez  votre  déclara- 
tion— combien  de  temps  le  vaisseau  est  resté  à  la  surface  après  l'abordage? — R.  Envi- 
ron dix  ou  quinze  minutes. 

711.  Q.  Vous  supposeriez  qu'il  n'est  pas  resté  plus  de  quinze  minutes? — R.  Non. 

Lord  Mersey. — pix-sept  minutes  pourraient  être  très  exactes;  il  n'importe  pas 
le  moins  du  monde  si  c'était  15  ou  17. 

Par  M.  Newcombe: 

712.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  si  quelques  personnes  ont  été  tuées  ou  blessés  dans 
l'abordage? — R.  Quelques-unes  ont  été  blessées;  je  ne  pourrais  pas  vous  dire  si 
quelques-unes  ont  été  tuées. 

713.  Q.  Avez-vous  donné  votre  opinion  de  la  raison  pour  laquelle  le  navire  a 
coulé  si  rapidement? — R.  Non. 

714.  Q.  Avez-vous  une  opinion  à  ce  sujet? — D.  Je  n'ai  donné  aucune  opinion. 
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715.  Q.  Avez-vous  une  opinion  qui  soit  de  quelque  valeur  à  la  cour? — R.  Dans 
l'abordage,  la  chaudière  de  tribord  a  été  déplacée  de  son  bâtis. 

716.  Q.  A  cause  de  quoi? — R.  A  cause  du  choc  terrible. 

Par  lord  Mersey: 

717.  Q.  Voulez-vous  dire  que  la  chaudière  de  tribord  a  été  arrachée  de  son  bâtis 
par  l'inclinaison  du  navire? — R.  Pas  par  l'inclinaison;  par  le  choc  terrible  de 
l'abordage. 

Par  M.  Newcombe: 

718.  Q.  Quel  a  été  l'effet  de  cela?— R,  Il  a  eu  pour  effet  de  faire  tomber  la  chau- 
dière du  côté  le  plus  bas  du  navjre. 

719.  Q.  L'effet  serait  de  faire  glisser  la  chaudière  à  tribord  du  navire? — R.  Oui. 

720.  Q.  Et  cela  ferait  chavirer  le  vaisseau? — R.  Et  tiendrait  le  navire  dans  cette 
position. 

721.  Q.  Y  a-t-il  eu  quelques  blessures  causées  par  les  chaloupes  glissant  à  bâbord? 
R.  Je  ne  pourrais  pas  le  dire. 

722.  Q.  Avez-vous  vu  les  chaloupes  du  Storstad  recueillant  les  survivants? — R. 
Je  les  ai  vues. 

Lord  Mersey. — Il  nous  a  dit  cela. 
Par  M.  Newcombe  : 

723.  Q.  Est-ce  que  tous  les  appareils  de  sauvetage  que  vous  aviez  à  bord  à  Liver- 
pool,  quand  vous  y  avez  subi  l'inspection,  étaient  à  bord  et  en  bon  état  quand  vous 
êtes  parti  de  Québec? — R.  Ils  l'étaient. 

Par  M.  Haight  : 

724.  Q.  Voulez-vous  dire,  capitaine  Kendall,  l'heure  exacte  à  laquelle  vous  avez 
débarqué  votre  pilote  à  la  Pointe-au-Père  ? — R.  A  1.20  heure  du  matin. 

725.  Q.  C'est-à-dire  l'heure  officielle  de  Montréal? — R.  L'heure  de  Montréal. 

726.  Q.  Vous  avez  dit  que  vous  avez  rencontré  du  brouillard  deux  fois  avant 
d'arriver  à  la  Pointe-au-Père? — R.  Oui. 

727.  Q.  Et  avez-vous  arrêté  les  machines  ces  deux  fois-là? — R.  J'ai  diminué  la 
vitesse. 

728.  Q.  Pendant  combien  de  temps  alliez-vous  à  une  vitesse  modérée  quand  vous 
avez  rencontré  le  brouillard? — R.  Je  ne  pourrais  pas  vous  le  dire  exactement;  je  ne 
pense  pas  plus  de  10  minutes  chaque  fois. 

729.  Q.  A  chaque  fois?— R.  Oui. 

730.  Q.  Je  ne  vois  aucune  inscription  dans  le  livre  de  loch  qui  mentionne  aucune- 
ment le  brouillard  au  Bic?  Est-ce  que  l'habitude  n'est  pas  de  faire  une  inscription 
ayant  trait  au  brouillard  quand  vous  diminuez  la  vitesse  des  machines? — R.  C'est 
l'habitude. 

731.  Q.  Quand  vous  avez  ralenti  la  vitesse  ces  fois-là  pendant  environ  10  minutes 
chaque  fois,  quelle  était-elle? — R.  Environ  8  nœuds. 

Par  M.  Gilsone  : 

732.  Q.  Cette  pièce  qui  a  pour  titre  "Liste  de  retour  de  l'équipage  sur  les  arti- 
cles ",  voulez-vous  l'examiner,  capitaine  Kendall,  et  voir  combien  de  noms  de  matelots 
solides  y  figurent? 

Lord  Mersey. — L'avez-vous  regardée  vous-même? 
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M.  Gibsone.— Oui,  milord. 

Lord  Mersey.— Vous  savez  quel  en  est  le  nombre? 

M.  Gibsone.— Il  y  en  a  19,  en  apparence,  milord. 

Lord  Mersey.— Très  bien,  alors,  supposons  que  ce  soit  19. 

M.  Gibsone.— Du  nombre  total  de  l'équipage,  qui  semble  être  413  d'après  cette 
liste,  il  y  en  a  59  marqués  comme  étant  affectés  au  service  du  pont,  en  y  compre- 
nant les  officiers;  le  service  de  la  chambre  des  machines,  132;  et  le  service  de  l'appro- 
visionnement, 222.     Vous  dites  que  ces  chiffres  sont  exacts? 

Le  témoin. — Us  sont  à  peu  près  exacts. 
Par  M.  Gibsone  : 

733.  Q.  Immédiatement  avant  l'accident,  combien  de  la  division  du  pont  était  de 
quart? — R.  La  moitié  de  ce  nombre. 

734.  Q.  La  moitié  de  ce  nombre? — K.  Du  service  du  pont. 

735.  Q.  Ce  serait  vingt-neuf,  n'est-ce  pas?— K.  Ce  serait  la  moitié  de  ce  nombre. 

736.  Q.  Il  y  en  a  59  en  tout.  Etes-vous  en  état  de  me  dire  qu'immédiatement 
avant  l'accident  il  y  avait. .  . 

Lord  Mersey. — En  connaissez-vous  cette  partie? 

M.  Gibsone. — On  m'a  appris  qu'il  y  avait  huit  hommes  de  quart  sur  le  pont. 

Par  lord  Mersey: 

737.  Q.  Est-il  ou  n'est- il  pas  vrai  qu'il  y  avait  seulement  huit  hommes  de  quart 
sur  le  pont? — R.  Ce  n'est  pas  vrai,  milord. 

Par  M.  Gibsone  : 

738.  Q.  Est-il  vrai  ou  n'est-il  pas  vrai  qu'il  y  avait  seulement  huit  hommes  e't 
deux  mousses  sur  le  pont,  en  outre  de  deux  quarties-maîtres  qui  étaient  sur  le  pont,  un 
homme  qui  faisait  le  guet  dans  le  nid  de  corbeau  et  un  homme  qui  faisait  le  guet  à 
l'avant  du  gaillard  d'avant? — R.  Et  le  maître  d'équipage,  c'est  à  peu  près  exact. 
J'allais  expliquer  qu'il  comprend  le  charpentier  et  le  second  charpentier  qui  ne  sont 
pas  mis  de  quart;  ils  travaillent  toute  la  journée,  et  le  préposé  aux  lampes,  les  capi- 
taines d'armes  et  l'inspecteur.  Tous  ces  hommes  font  partie  du  service  du  pont;  par 
conséquent,  nous  ne  mettons  pas  ces  hommes  de  quart. 

739.  Q.  De  sorte  qu'il  est  juste  de  dire  qu'il  y  avait  sur  le  pont,  immédiatement 
avant  l'accident,  à  peu  près  douze  hommes  de  quart,  y  compris  les  deux  quartiers- 
maîtres  sur  le  pont,  et  les  hommes  que  faisaient  le  guet  ? — R.  Et  les  mousses. 

740.  Q.  Les  deux  mousses.  Quand  l'exercice  de  l'équipage  a  lieu,  est-ce  que  les 
chaloupes  pliantes  sont  mises  en  état  de  flotter,  ou  si  on  les  laisse  pliées  sur  le  pont? — 
R.  Toute  chaloupe  que  le  surveillant  aime  à  mettre  en  état  l'est  mise  et  descendue  sur 
le  flanc  du  navire. 

741.  Q.  J'ai  compris  que  vous  aviez  dit  que  vous  exécutiez  toujours  l'exercice  de 
l'équipage  avant  que  le  navire  quitte  le  port? — R.  Oui. 

742.  Q.  Quand  le  vaisseau  est  parti  du  port,  le  28  mai,  est-ce  que  l'exercice  effec- 
tué sur  les  ponts  avait  été  accompli? — R.  Le  samedi  précédent  le  jour  qui  avait  suivi 
son  arrivée  à  Québec. 

743.  Q.  Est-ce  que  quelques-unes  des  chaloupes  pliantes  avaient  été  mises  en 
état? — R.  Deux. 
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744.  Q.  L'ont-elles  été  par  les  hommes  capables  ou  l'ont-elles  été  d'elles-mêmes  ? — 
R.  Par  l'équipage  des  chaloupes,  de  chaque  chaloupe. 

745.  Q.  Etes-vous  en  mesure  de  dire  si  les  chauffeurs  et  les  garçons  de  cabines 
apprennent  la  manœuvre  des  chaloupes  pliantes? — R.  Oui. 

746.  Q.  Vous  dites  que  cela  a  été  fait  avant  que  le  navire  fut  parti  de  Québec,  le 
28  mai?— R.  Oui. 

747.  Q.  Je  pense  que  vous  avez  aussi  dit  qu'il  y  avait  16  hommes  sur  les  daviers? 
— R.  Seize. 

748.  Q.  Et  16  chaloupes  pliantes  à  part  celles  sur  les  daviers? — R.  Oui. 

749.  Q.  En  dessous  des  daviers? — R.  Oui. 

750.  Q.  Elles  sont  toutes  sur  le  pont? — R.  Oui. 

751.  Q.  Y  avait- il  d'autres  chaloupes  sur  tout  autre  pont? — R.  Oui,  sur  le  gaillard 
d'arrière. 

752.  Q.  Combien  ? — R.  A  peu  près  11  chaloupes. 

763.  Q.  Etaient-ce  des  chaloupes  pliantes? — R.  Il  y  en  avait  cinq. 

754.  Q.  Les  autres  ne  l'étaient  pas? — Il  y  avait  deux  chaloupes  en  acier  sur 
les  daviers. 

755.  Q.  Est-ce  que  l'équipage  a  répondu  avec  vitesse  et  promptitude  à  l'appel  aux 
chaloupes? — R.  Oui. 

756.  Q.  Ont-ils  montré  quelque  préférence  pour  eux-mêmes,  pour  sauver  leurs 
propres  vies? — R.  Je  ne  pourrais  pas  le  dire,  mais  je  ne  le  crois  pas. 

M.  Newcombe. — J'aimerais  à  poser  une  autre  question. 

Lord  Mersey. — Je  ne  puis  pas  permettre  de  répéter  la  même  question  trois  ou 
quatre  fois;   j'aimerais  à  entendre  M.  Aspinall. 

M.  Newcombe. — Je  regrette  beaucoup,  milord,  mais  je  désire  poser  une  question 
au  sujet  des  hélices.  Il  dit  que  quand  il  fait  machine  en  arrière,  le  navire  va 
directement  dans  la  direction  opposée  ;  il  ne  tourne  pas  du  tout.  Je  me  propose  de  lui 
demander  si  ces  deux  hélices  tournent  à  droite  ou  à  gauche,  si  elles  tournent  dans  une 
direction  opposée  à  celle  à  laquelle  était  son  hélice  de  tribord,  et  à  laquelle  était  son 
hélice  de  bâbord. 

Lord  Mersey. — Je  ne  comprends  pas  cette  question. 

M.  Newcombe. — Je  veux  dire  s'il  avait  une  hélice  de  tribord  à  droite  ou  une 
hélice  de  bâbord  à  gauche. 

Lord  Mersey. — Pouvez-vous  répondre  à  cette  question? 

Par  M.  Newcombe: 

757.  Q.  Vous  avez  des  hélices  jumelles?  Tournent-elles  dans  la  même  direction? 
— R.  Elles  tournent  toutes  les  deux  en  dehors,  et  quant  le  navire  fait  machine  en 
arrière,  elles  tournent  en  dedans,  de  sorte  qu'elles  tournent  en  dedans  et  en  dehors, 
dans  des  directions  opposées  quand  le  navire  va  de  l'avant,  et  quand  il  va  de  l'arrière. 

Par  M.  Aspinall: 

758.  Q.  Capitaine  Kendall,  M.  Haight  m'a  demandé  de  vous  poser  cette  question. 
Il  désire  savoir  quand  vous  lui  avez  dit  qu'il  était  1.20  heure  lorsque  vous  avez  débar- 
qué votre  pilote,  était-ce  l'heure  à  laquelle  vous  aviez  débarqué  le  pilote  et  que  vous 
avez  ensuite  continué? — R.  Quand  j'ai  donné  le  signal  d'à  toute  vitesse  en  avant. 

759.  Q.  Avez-vous  reçu  une  lettre  de  cette  nature  avant  que  votro  vaisseau  fut 
parti  de  Québec?    (Une  lettre  est  remise  au  témoin.) 
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Lord  Mersey. — C'est  une  lettre  des  propriétaires. 

M.  Aspinall. — C'est  une  formule  imprimée  de  lettre  qu'il  reçoit  chaque  fois  qu'il 
prend  la  mer. 

Lord  Mersey. — Vous  pouvez  la  conserver  et  cela  réglera  l'affaire. 
Par  M.  Aspinall: 

760.  Q.  On  a  suggéré  qu'un  homme  à  bord  de  votre  navire  a  des  ordres  à  bâbord 
et  qu'un  autre  homme  a  des  ordres  à  tribord.  Etes-vous  un  officier  à  tolérer  qu'une 
telle  chose  soit  faite? — R.  Non,  monsieur. 

761.  Q.  Qu'auriez-vous  dit  à  un  homme  qui  aurait  fait  cela? — R.  Je  ne  dis  pas 
ce  que  j'aurais  dit,  c'est  ce  que  j'aurais  fait. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  M.  Haight,  si  vous  allez  appeler  votre  témoin,  j'aime- 
rais à  ce  que  vous  le  mettiez  immédiatement  dans  la  boîte  aux  témoins.  Nous  allons 
peut-être  avoir  besoin  de  vous  rappeler,  capitaine  Kendall. 


Alfred  Severin  Gessen  Toftenes,  officier  en  chef  du  S  S.  Storstad,  assermenté. 

Par  M.  Haight: 

762.  Q.  Vous  étiez  officier  en  chef  du  Storstad  ? — R.  Oui,  monsieur. 

763.  Q.  Combien  de  temps  aviez-vous  été  à  bord? — R.  Environ  trois  ans  et  cinq 
mois. 

764.  Q.  Quel  certificat  aviez-vous? — R.  J'avais  le  certificat  de  maître. 

765.  Q.  En  quelle  qualité  êtes-vous  entré  au  service? — R.  En  qualité  de  troisième 
officier. 

766.  Q.  Qu'êtes-vous  devenu,  ensuite? — R.   Deuxième  officier,  après   environ  six 
mois. 

767.  Q.  Vous  avez  été  promu  dans  la  suite  au  rang  d'officier  en  chef? — R.  Oui, 
monsieur. 

768.  Q.  Combien  de  temps  aviez-vous  été  officier  en  chef  avant  cet  accident? — R. 
A  peu  près  cinq  ou  six  semaines. 

769.  Q,  Depuis  combien  de  temps  êtes-vous  marin  ? — R.  Depuis  1895,  à  l'exception 
d'environ  trois  ans. 

770.  Q.  Etiez-vous  sur  le  pont  quand  l'abordage  s'est  produit? — R.  Oui,  monsieur. 

771.  Q.  Etiez-vous  de  quart? — R.  Oui. 

772.  Q.  A  quelle  heure  avez-vous  commencé  votre  quart? — R.  A  minuit. 

773.  Q.  Etait-ce  votre  quart  régulier? — R.  De  minuit  à  4  heures. 

y 
Par  lord  Mersey  : 

774.  Q.  Je  veux  être  exact;   quand  vous  dites  minuit,  vous  voulez  dire  l'heure  de 
quel  endroit? — R.  L'heure  de  Sydney,  l'heure  de  l'Intercolonial. 

775.  Q.  Est-ce  une  heure  en  arrière  de  l'heure  de  Montréal? — R.  Une  heure  en 
avant,  monsieur. 

Par  M.  Haight: 

776.  Q.  Qui  était  sur  le  pont  avec  vous? — R.  Le  troisième  officier. 

777.  Q.  Est-il  régulièrement  sur  le  pont  pendant  que  vous  êtes  de  quart? — R.  La 
nuit,  oui. 
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778.  Q.  Y  avait-il  d'autres  hommes  de  service? — R.  Un  marin  de  long  cours  à  la 
roue. 

779.  Q.  Quels  étaient  les  autres  sur  le  pont?— R.  Deux  matelots,  la  vigie  et  un 
autre  matelot. 

780.  Q.  A  quelle  vitesse  alliez-vous  quand  vous  approchiez  de  la  Pointe-au-Métis  ? 
— R.  A  environ  dix  nœuds. 

781.  Q.  C'est  votre  plus  grande  vitesse? — R.  Oui. 

782.  Q.  Quel  était  votre  tirant  d'eau  en  partant  de  Sydney? — R.  Vingt-cinq  pieds 
six  pouces  en  moyenne. 

783.  Q.  Vous  rappelez-vous  votre  tirant  d'eau  à  l'avant  et  à  l'arrière? — R.  Oui. 

784.  Q.  Quel  était- il? — R.  Vingt-six  pieds  à  l'arrière;    vingt-cinq  pieds  à  l'avant. 

785.  Q.  Vous  aviez  une  pleine  cargaison  ? — R.  Oui. 

786.  Q.  Quelle  était  la  cargaison  de  charbon  que  vous  aviez  à  bord? — R.  Je  ne 
pourrais  pas  le  dire  exactement  à  la  tonne  près;   environ  10,400  tonnes. 

787.  Q.  A  quelle  distance  était  la  Pointe-Métis  quand  vous  l'aviez  par  votre  travers  ? 
— R.  A  environ  quatre  milles. 

788.  Q.  A  quelle  heure  étiez -vous  à  la  hauteur  de  la  Pointe-Métis? — R.  A  environ 
1.30  heure. 

789.  Q.  Avez- vous  constaté  l'heure  vous-même? — R.  Je  ne  pourrais  répondre  à 
cela  maintenant. 

Lord  Mersey. — Cela  veut  dire  12.30,  n'est-ce  pas,  d'après  l'heure  de  Montréal? 

M.  Haigiit. — 12 .  30  d'après  l'heure  de  Montréal. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Le  témoin  parle  tout  le  temps  de  l'heure  de  l'est, 
n'est-ce  pas? 

M.  Haight. — Oui,  l'heure  de  Sydney. 

Par  M.  Haight: 

790.  Q.  Quelle  route  avez-vous  suivie  quand  vous  étiez  à  la  hauteur  de  la  Pointe- 
Métis? — R.  Ouest  au  quart  sud. 

791.  Q.  Magnétique? — R.  Magnétique. 

792.  Q.  Avez-vous  ordonné  de  suivre  cette  route  quand  la  Pointe-Métis  était  par 
votre  travers? — R.  Oui. 

793.  Q.  Pendant  combien  de  temps  avez-vous  suivi  cette  route? — R.  Pendant  six 
milles. 

794.  Q.  Comment  avez-vous  mesuré  cette  distance? — R.  Par  le  loch  breveté. 

795.  Q.  Alors,  celui-ci  n'indiquerait  pas  la  distance  parcourue  dans  l'eau? — R. 
Dans  l'eau. 

796.  Q.  Pour  trouver  la  distance  sur  la  terre,  vous  devez  tenir  compte  du  cou- 
rant?— R.  Oui,  monsieur. 

797.  Q.  Vous  savez  comment  était  la  marée? — R.  Elle  était  à  peu  près  à  la  moitié 
du  jusant. 

798.  Q.  Quel  serait  le  mouvement  vrai  de  l'eau? — R.  A  peu  près  un  mille  ou  un 
mille  et  demi  en  descendant. 

799.  Q.  En  d'autres  termes,  bien  que  la  marée  montait,  et  supposée  être  haute,  le 
courant  la  neutralisait,  et  il  y  avait  véritablement  un  courant  qui  descendait? — R.  Oui. 

800.  Q.  Après  que  votre  loch  eût  indiqué  que  vous  aviez  parcouru  une  distance 
de  six  nœuds  sur  une  route  ouest  au  quart  sud,  y  eut-il  quelque  changement  de  fait 
dans  votre  route? — R.  J'ai  changé  le  quart  d'un  point. 

801.  Q.  Quelle  était  la  nouvelle  route  que  vous  avez  suivie? — R.  Elle  était  ouest 
pour  le  sud  magnétique. 

TOFTENES. 

21b— 5} 


68  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 

802.  Q.  Sur  quelle  distance  avez-vous  suivi  cette  route? — R.  Sur  une  distance  de 
cinq  milles. 

803.  Q.  Comment  l'avez-vous  mesurée? — R.  Par  le  loch  breveté. 

804.  Q.  Avez-vous  fait  alors  quelque  changement  dans  votre  route? — R.  Oui. 

805.  Q.  Quelle  était-elle  ?— R.  O.  I  S.O. 

806.  Q.  Quand  avez-vous  vu  YEmpress  pour  la  première  fois  et  quels  étaient  alors 
les  feux  visibles? — R.  Je  l'ai  vu  à  environ  2.35  ou  2.30. 

807.  Q.  Quand  était-ce  pour  ce  qui  a  trait  à  votre  troisième  changement  de  route 
O.  I  S.O.  ? — R.  A  peu  près  à  la  même  heure. 

808.  Q.  Vous  rappelez-vous  si  c'était  avant  ou  après? — R.  Je  ne  pourrais  pas 
l'affirmer  d'une  manière  positive. 

809.  Q.  En  tout  cas,  c'était  peu  avant  ou  peu  après? — R.  Oui,  l'un  ou  l'autre. 

810.  Q.  Quel  feu  avez-vous  aperçu  d'abord? — R.  Les  deux  feux  de  la  tête  de  mât. 

811.  Q.  Avez-vous  vu  dans  la  suite  un  feu  colorié  sur  YEmpressï — R.  Oui. 

812.  Q.  Quel  était  le  premier  feu  qui  est  devenu  visible? — R.  Un  feu  vert. 

813.  Q.  Pendant  combien  de  temps  le  feu  vert  est-il  devenu  visible  après  que  vous 
avez  aperçu  le  feu  rouge? — R.  Je  ne  pourrais  pas  estimer  le  temps  d'une  manière 
exacte;   7  ou  8  minutes,  probablement  moins  que  cela. 

814.  Q.  Quand  vous  avez  vu  les  feux  de  tête  de  mât  pour  la  première  fois,  pou- 
viez-vous  dire  de  quel  côté  ils  donnaient? — R.  Oui. 

815.  Q.  De  quel  côte  ils  étaient  tournés? — R.  Ils  étaient  tournés  à  tribord. 

816.  Q.  Cela  signifie  que  le  feu  de  tribord  d'avant  la  portée  était  à  tribord  de  la 
lumière  d'arrière,  comme  vous  les  regardiez  ? — R.  Oui. 

817.  Q.  Si  je  ne  m'explique  pas  dans  les  termes  maritimes  voulus,  dites  seulement 
ce  que  vous  voulez  dire  quand  vous  dites  que  les  feux  de  YEmpress  étaient  à  tribord? 
— R.  Je  veux  dire  que  son  feu  le  plus  bas  était  à  ma  droite. 

818.  Q.  Le  feu  le  plus  bas  était  visible  à  la  droite  du  feu  le  plus  élevé?— R.  Oui. 

819.  Q.  Quel  est  le  feu  le  plus  bas,  celui  d'avant  ou  celui  d'arrière? — R.  Celui 
d'avant. 

Lord  Mersey. — Qu'est-ce  que  cela  indique,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Cela  veut  dire  que  lorsqu'il  regardait  les  deux  feux  de  portée,  le  feu 
le  plus  rapproché  étant  à  la  droite  du  feu  d'arrière,  il  suivait  une  route  qui  le  mène- 
rait sur  sa  proue.  Il  indiquerait  un  feu  vert  quand  la  portée  serait  exposée  de  ce 
côté. 

Par  M.  Haight: 

820.  Q.  De  combien  ces  feux  de  portée  étaient-ils  exposés?  C'est-à-dire,  étaient-ils 
presque  fermés,  assez  ouverts,  ou  comment? 

Par  lord  Mersey: 

821.  Q.  J'aimerais  beaucoup  à  poser  une  question  au  témoin.  Vous  rappelez- 
vous  ceci? — R.  Oui,  milord,  je  me  le  rappelle,  mais  je  ne  pourrais  pas  estimer  les  dis- 
tances ou  les  fois  exactment. 

Lord  Mersey. — Ce  témoignage  n'a  pas  une  grande  valeur,  de  lui  demander  de 
combien  ces  deux  feux  étaient  exposés.  Si  vous  me  demandez  de  croire  qu'il  se  rap- 
pelle une  telle  chose,  vous  me  demandez  de  croire  quelque  chose  que  je  ne  puis  pas 
croire.  Il  ne  se  rappelle  pas  ces  choses;  il  peut  dire  qu'ils  étaient  exposés  et  dans 
quelle  direction,  mais  il  ne  peut  pas  dire  de  combien. 

M.  Haight. — H  ne  peut  pas,  sans  doute,  le  dire  avec  précision,  mais  s'ils  étaient 
presque  en  ligne,  ou  assez  ouverts,  il  devrait  peut-être  se  le  rappeler.  Toutefois,  je 
n'insisterai  pas  davantage.     (Au   témoin)  :    A  quelle  distance,  aussi  bien   que  vous 
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pouvez  l'estimer,  était  VEmpress  quand  vous  avez  d'abord  aperçu  son  feu  vert? — R. 
Il  aurait  pu  être  à  trois  milles,  mais  je  ne  pourrais  pas  l'affirmer  comme  un  fait  réel. 

822.  Q.  Et  comment  le  feu  vert  serait-il  situé  par  rapport  à  vous  tant  que  vous 
vous  le  rappelez  quand  il  est  apparu  pour*la  première  fois? — R.  A  peu  près  un  quart 
et  demi  à  notre  bossoir  de  bâbord. 

823.  Q.  Avez-vous  vu  dans  la  suite  d'autres  feux  coloriés  sur  VEmpress;  si  oui, 
lesquels? — R.  Oui,  après  quelques  minutes,  il  a  changé  sa  route  et  j'ai  vu  son  feu  rouge, 
son  feu  de  bâbord,  à  mon  bossoir  de  bâbord. 

824.  Q.  Quand  il  a  changé  sa  route,  qu'est-il  d'abord  arrivé? — R.  Ses  feux  de 
portée  sont  venus  en  ligne,  et  puis  son  feu  rouge  est  devenu  visible. 

825.  Q.  Combien  a-t-il  tourné  en  ce  qui  a  trait  au  feu  rouge?  Est-ce  que  le  vert 
s'est  éclipsé  ou  est-ce  que  le  vert  a  continué  de  paraître? — R.  Non,  son  feu  vert  s'est 
éclipsé. 

826.  Q.  A  quelle  distance  de  vous  était  VEmpress,  autant  que  vous  vous  le  rap- 
pelez, quand  il  a  tourné  à  tribord,  a  montré  ses  deux  feux  et  a  montré  ensuite  seule- 
ment le  feu  rouge  ? — R.  Oh,  il  était  probablement  à  deux  milles  ;  un  mille  et  demi  ou 
deux  milles. 

Par  lord  Mersey  :  ' 

827.  Q.  Dans  votre  opinion,  que  faisait-il? — R.  Il  changeait  sa  route  afin  de  nous 
éviter. 

828.  Q.  Comment  avez-vous  supposé  qu'il  allait  vous  éviter? — R.  Il  se  tenait, 
autant  que  je  pouvais  le  voir  alors,  à  notre  bâbord,  il  allait  sur  notre  bâbord. 

829.  Q.  Alors,  il  a  eu  l'intention,  d'après  vous,  de  vous  passer  de  bâbord  à  bâbord? 
— R.  Oui,  milord. 

830.  Q.  C'est  votre  opinion  qu'il  dirigeait  sa  course  de  manière  à  vous  passer  de 
bâbord  à  bâ'bord? — R.  Oui,  milord. 

831.  Q.  C'est  ce  que  vous  avez  pensé? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight: 

832.  Q.  Quand  vous  avez  vu  seulement  le  feu  rouge  de  VEmpress,  quel  feu  lui 
montriez-vous  ? — R.  Les  deux  feux  de  tête  de  mât  et  mon  feu  rouge. 

833.  Q.  Combien  étaient-ils  à  votre  bossoir  de  bâbord  alors  ? — R.  Environ  un  quart 
ou  un  quart  et  demi. 

834.  Q.  Etaient-ils,  dans  votre  opinion,  dans  une  position  telle  que  si  les  deux 
routes  étaient  conservées,  les  navires  passeraient  avec  un  grand  espace  entre  eux? — R. 
Oui,  ils  passeraient. 

835.  Q.  Pendant  combien  de  temps  avez-vous  continué  à  voir  le  feu  rouge  de 
VEmpress  ? — R.  Pendant  deux  ou  trois  minutes. 

836.  Q.  Alors,  qu'est-il  arrivé? — R.  Il  est  disparu  dans  le  brouillard. 

837.  Q.  Quel  navire  a  été  enveloppé  le  premier  dans  le  brouillard,  le  vôtre  ou 
VEmpress  ? — R.  UEmpress. 

838.  Q.  Quand  le  brouillard  a  enveloppé  VEmpress,  avez-vous  entendu  un  coup 
de  sifflet  venant  de  lui? — R.  Oui. 

839.  Q.  Quel  coup  de  sifflet  était-ce  ? — R.  Un  long  coup. 

840.  Q.  En  êtes-vous  certain? 

Lord  Mersey. — L'êtes-vous  ? 

M.  Haigiit. — Oui,  milord;   je  veux  voir  si  le  témoin  l'est. 

Le  témoin. — Oui,  j'en  suis  sûr. 

Par  M.  Haight: 

841.  Q.  Le  capitaine  de  VEmpress  a  déclaré  qu'il  n'a  jamais  donné  un  signal  au 
moyen  du  sifflet.  Est-ce  que  cela  change  le  souvenir  que  vous  en  avez  ou  le  rafraîchit- 
il?— R.  Pas  du  tout. 
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842.  Q.  Quand  le  brouillard  a  enveloppé  YEmpress,  avez-vous  donné  un  comman- 
dement?— R.  J'ai  ralenti  les  machines  à  petite  vitesse. 

843.  Q.  Avez-vous  sifflé  après  son  long  coup  de  sifflet? — R.  Oui,  un  long  coup  de 
sifflet. 

844.  Q.  Quand  vous  avez  ralenti,  YEmpress  était  invisible  dans  le  brouillard? — R. 
Il  avait  été  enveloppé. 

845.  Q.  Avez-vous  donné  un  autre  commandement  à  la  chambre  des  machines  et 
si  oui,  quel  était-il? — R.  Stoppe. 

846.  Q.  Quand  l'avez-vous  donné? — R.  Une  ou  deux  minutes  après  le  commande- 
ment de  doucement. 

847.  Q.  Pourquoi  l'avez-vous  donné? — R.  Parce  que  je  savais  qu'il  y  avait  un 
navire  dans  le  voisinage,  et  que  le  brouillard  se  levait. 

848.  Q.  Le  brouillard  vous  avait-il  enveloppé  quand  vous  avez  donné  le  comman- 
dement de  stoppe  ? — R.  Non. 

Par  lord  Mersey: 

849.  Q.  Voulez-vous  me  dire  de  nouveau  pourquoi  vous  avez  donné  le  commande- 
ment de  stoppe? — R.  VEmpress  sifflait  dans  le  brouillard,  ses  sirènes  sifflaient,  et  je 
pouvais  voir  le  brouillard  se  lever  de  la  terre  pour  nous  envelopper  dans  la  suite,  et 
ainsi  le  navire  n'aurait  pas  une  trop  grande  vitesse  ou  impulsion. 

Par  M.  Haight: 

850.  Q.  A  quelle  vitesse  va  le  Storstad  quand  il  va  lentement? — R.  A  environ  cinq 
milles. 

851.  Q.  Et  d'après  votre  souvenir  il  irait  lentement  dans  environ  deux  minutes? 
— R.  Dans  deux  minutes. 

852.  Q.  Quels  coups  de  sifflet  avez-vous  entendus  de  YEmpress,  après  que  vous 
avez  sonné  le  transmetteur  d'ordres  pour  faire  arrêter  les  machines? — R.  Trois  petits 
coups  de  sifflet. 

853.  Q.  Comment  les  coups  de  sifflet  venaient-ils  par  rapport  à  vous,  autant  que 
vous  pouvez  en  juger?  Pouviez-vous  dire  sfils  étaient  à  tribord,  bâbord  ou  en  avant? — 
R.  Je  pouvais  juger  qu'ils  venaient  de  bâbord;  je  ne  pourrais  le  dire  exactement  à 
un  point. 

854.  Q.  Avez-vous  donné  quelque  coup  de  sifflet  après  cela,  et  si  oui,  lequel? — R. 
Nous  avons  pu  donner  plusieurs  coups  simples;  je  ne  pourrais  pas  dire  combien;  je 
ne  les  ai  pas  comptés. 

855.  Q.  Pouvez-vous  vous  rappeler  combien  de  coups  de  sifflet  vous  avez  entendus 
venant  de  YEmpress,  après  que  vous  avez  entendu  son  premier  signal  de  trois  coups 
de  sifflet? — R.  Je  ne  pourrais  pas  l'affirmer  d'une  manière  positive. 

856.  Q.  Vous  avez  entendu  plus  d'un  coup  de  sifflet  venant  de  lui? — R.  Oui. 

857.  Q.  Mais  vous  n'êtes  pas  certain  du  nom'bre? — R.  Non,  je  ne  suis  pas  certain 
du  nombre. 

858.  Q.  Vous  rappelez-vous  s'il  a  donné  deux  longs  coups  de  sifflet? — R.  Je  ne  me 
le  rappelle  pas. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

859.  Q.  Vous  avez  compris  la  signification  des  trois  petits  coups;  quelle  était- 
elle? — R.  Qu'il  faisait  machine  en  arrière. 

Par  M.  Haight: 

860.  Q.  Après  que  vous  avez  fait  sonner  le  transmetteur  d'ordres  pour  le  signal 
"  stoppe  ",  quel  autre  commandement  avez-vous  ensuite  donné  en  ce  qui   a  trait  à 
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votre  direction  ou  à  vos  machines? — R.  Quelques  minutes  après,  j'ai  donné  le  com- 
mandement à  l'homme  à  la  roue  de  mettre  la  barre  un  peu  à  bâbord. 

861.  Q.  Depuis  combien  de  temps  vos  machines  étaient-elles  arrêtées,  pensez- 
vous,  quand  vous  avez  donné  ce  commandement? — R.  Probablement  quatre  minutes; 
quatre  ou  cinq  minutes. 

862.  Q.  Qu'est-il  arrivé? — R.  Le  navire  n'obéissait  pas  à  sa  barre. 

863.  Q.  Comment  venait  par  rapport  à  vous  le  dernier  coup  de  sifflet  que  vous 
aviez  entendu  de  YEmpress;   à  bâbord  ou  à  tribord? — R.  A  bâbord. 

864.  Q.  Pourquoi  avez-vous  donné  le  commandement  de  mettre  votre  roue  à 
bâbord? — R.  Parce  que  le  navire  ayant  été  arrêté  si  longtemps,  je  craignais  qu'il  perde 
tellement  de  son  impulsion  au  point  de  dévier  dans  le  courant. 

Par  lord  Mersey: 

865.  Q.  Il  faut  que  vous  expliquiez  cela. 

M.  Haight. — Je  comprends  qu'il  craignait  que  les  machines  étant  arrêtées  si 
longtemps,  il  était  incapable  de  diriger  le  navire,  et  que  celui-ci  étant  devenu  si  immo- 
bile pouvait  être  écarté  par  le  courant  et  dévier  d'un  côté  ou  de  l'autre.  (Au  témoin)  : 
Quand  vous  avez  donné  le  commandement  de  mettre  la  barre  à  bâbord;  qu'est-il 
arrivé?   A-t-il  tourné  à  tribord? — R.  Non,  il  n'a  pas  tourné. 

Par  lord  Mersey: 

866.  Q.  Il  n'a  pas  obéi  du  tout?— R.  Non. 

Par  M.  Haight: 

867.  Q.  De  combien  votre  roue  a-t-elle  été  tournée? — R.  Je  ne  sais  pas  si  elle  a 
été  tournée  complètement,  mais  elle  l'a  presque*  été. 

868.  Q.  Savez-vous  si  le  premier  officier  était  à  la  roue  pendant  tout  ce  temps? — 
R.  Il  se  tenait  près  de  l'habitacle. 

Par  lord  Mersey: 

869.  Q.  A-t-elle  été  mise  à  bâbord  toute? — R.  Je  ne  sais  pas,  milord,  si  elle  a  été 
mise  à  bâbord  toute. 

Par  M.  Haight: 

870.  Q.  Où  vous  teniez-vous  pendant  ce  temps? — R.  A  bâbord  du  transmetteur 
d'ordres  à  la  chambre  des  machines. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

871.  Q.  Elle  n'a  pas  obéi  à  la  barre? — R.  Non. 

872.  Q.  Comment  expliquez-vous  cela? — R.  Elle  avait  perdu  son  impulsion. 

Par  M.  Haight: 

873.  Q.  Après  que  vous  avez  ordonné  de  mettre  la  roue  à  bâbord  et  que  vous  avez 
découvert  que  le  navire  ne  tournait  pas,  avez-vous  donné  quelque  commandement  à 
l'effet  de  donner  un  coup  de  sifflet? — R.  Oui. 

874.  Q.  Quel  commandement  était-ce? — R.  Celui  de  donner  deux  longs  coups. 

875.  Q.  Est-ce  que  les  deux  longs  coups  ont  été  donnés? — R.  Oui,  ils  l'ont  été. 

876.  Q.  Avez-vous  ensuite  transmis  quelque  commandement  à  la  chambre  des 
machines? — R.  Oui. 
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877.  Q.  Quel  était-il? — R.  Doucement  en  avant. 

878.  Q.  Pourquoi  avez-vous  donné  le  commandement  de  doucement  en  avant? — 
R.  Afin  de  tenir  le  navire  dans  la  même  direction. 

Par  lord  Mersey  : 

879.  Q.  Que  voulaient  dire  les  deux  longs  coups? 

M.  Haight. — Mon  navire  est  incapable  d'être  gouverné,  il  est  pratiquement  arrêté 
dans  l'eau. 

Lord  Mersey. — Immédiatement  après  avoir  donné  le  commandement,  il  a  trans- 
mis un  commandement  à  la  chambre  des  machines. . . 

M.  Haight. — Doucement  en  avant. 

Lord  Mersey. — Quel  serait  l'effet  de  ce  commandement? — R.  L'effet  serait  de  faire 
partir  le  Storstad  lentement  en  avant. 

Lord  Mersey. — Alors  ce  serait  un  commandement  qui  contredirait  les  deux  coups 
de  sifflet  et  le  commandement  de  doucement  en  avant  sont  inconséquents. 

M.  Haight. — Le  signal  des  deux  coups  de  sifflet  est  donné  lorsqu'il  nous  dit 
l'exacte  vérité. 

Lord  Mersey. — Mais  immédiatement  après,  il  ne  nous  dit  pas  l'exacte  vérité. 

M.  Haight. — Je  comprends  que  la  position  est  d'indiquer  quel  est  votre  état  phy- 
sique précis  quand  il  est  donné,  plutôt  que  la  longueur  de  temps  que  vous  allez  la  con- 
server. (Au  témoin)  :  Pourquoi  avez-vous  donné  le  commandement  de  doucement  en 
avant? — R.  J'avais  peur  que  mon  vaisseau  ne  se  mette  en  travers  du  chenal. 

880.  Q.  Vous  voulez  dire  tourner  à  bâbord? — R.  Tourner  à  tout  événement. 

881.  Q.  D'un  coté  ou  de  l'autre?— R.  Oui. 

882.  Q.  Quelle  était  votre  route  magnétique  jusqu'à  ce  que  vous  ayez  ordonné  de 
mettre  votre  roue  à  bâbord  et  que  le  navire  ne  voulait  pas  tourner? — R.  Ouest  quart 
sud.  ^ 

883.  Q.  Etes-vous  sûr  que  cette  route  avait  été  conservée  à  partir  du  temps  où 
elle  avait  été  prise  pour  la  première  fois? — R.  Je  le  suis. 

884.  Q.  Avez-vous  regardé  la  boussole  vous-même? — R.  Oui,  lorsque  la  barre  a 
été  mise  à  bâbord. 

885.  Q.  Et  elle  indiquait  alors  ouest  par  magnétique  sud  ? — R.  Ouest  quart  sud. 

886.  Q.  Quelle  est  la  variation  de  votre  boussole? — R.  Vous  voulez  dire  la  dévia- 
tion? 

887.  Q.  La  déviation? — R.  Environ  un  demi-quart. 

888.  Q.  Elle  était  réellement  indiquée  par  votre  boussole? — R.  Ouest  quart  ouest. 

889.  Q.  Après  que  vos  machines  eussent  été  mises  en  mouvement  doucement  en 
avant,  avez-vous  eu  quelque  communication  avec  le  capitaine? — R.  J'ai  parlé  à  peu 
près  dans  le  même  temps)  au  capitaine  par  le  porte-voix. 

890.  Q.  Que  lui  avez-vous  dit? — R.  Je  lui  ai  dis  que  nous  étions  à  peu  près  six 
milles  au  large  de  la  Pointe-au-Père  et  que  le  brouillard  se  levait. 

891.  Q.  Avez-vous  mentionné  le  fait  de  la  présence  d'un  vaisseau  dans  le  voisi- 
nage9— "R.  Non,  je  n'ai  pas  mentionné  ce  fait. 

2.  Q  Avez-vous  alors  considéré  qu'il  y  avait  danger  d'abordage? — R.  Non,  pas 
du  tout. 

893.  Q.  Aviez-vous,  à  venir  jusqu'à  ce  temps,  entendu  un  coup  de  sifflet  à  votre 
tribord?— R.  Non. 

891.  Q.  Aviez-vous  vu  un  vaisseau  à  votre  tribord? — R.  Non. 
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895.  Q.  Quelle  a  été  la  réponse  du  capitaine  ? — R.  Il  a  dit  :  "  Très  bien,  je  vais 
monter." 

896.  Q.  Est-il  monté?— R.  Il  est  monté. 

897.  Q.  Quelle  est  la  première  chose  qu'il  a  faite  quand  il  est  monté? — R.  Je 
l'ignore. 

898.  Q.  Est-ce  qu'il  vint  par  le  travers? — R.  Il  vint  du  côté  du  tribord. 

899.  Q.  Savez-vous  de  quel  côté  il  s'en  alla? — R.  Je  ne  saurais  le  dire;  je  ne  l'ai 
pas  vu. 

900.  Q.  Après  avoir  donné  votre  signal  de  deux  coups  de  sirène,  avez-vous  entendu 
la  sirène  de  YEmpress  vous  répondre? — R.  J*ai  entendu  trois  petits  coups,  juste  avant 
que  nous  vîmes  ses  lumières. 

901.  Q.  Où  était  le  capitaine,  lorsque  vous  avez  entendu  ce  dernier  signal  de  trois 
coups? — R.  Près  de  l'appareil  télégraphique  de  la  chambre  des  machines. 

902.  Q.  Et  qu'avez-vous  vu  ou  entendu  de  YEmpress  ensuite? — R.  J'ai  vu  ses 
lumières  de  tête  de  mât. 

903.  Q.  Où  était-il  par  rapport  à  vous? — R.  A  environ  trois  quarts  sur  ma  proue, 
à  bâbord. 

904.  Q.  Quelle  est  la  lumière  que  vous  avez  vue  ensuite? — R.  La  lumière  verte. 

905.  Q.  Pouvez-vous  vous  faire  une  idée  de  la  distance  à  laquelle  se  trouvait  cette 
lumière  de  tête  de  mât  quand  vous  l'avez  aperçue? — R.  Non. 

906.  Q.  D'après  la  longueur  de  votre  navire,  pourriez-vous  donner  un  à  peu  près? 
Une  longueur  ou  deux  ou  une  demi-longueur?  Pourriez-vous  donner  une  idée? — R. 
Entre  une  et  deux  longueurs,  je  dirais. 

907.  Q.  De  quel  côté  allait  YEmpress,  si  toutefois  il  marchait? — R.  Il  avançait. 

908.  Q.  Quelle  était  sa  vitesse,  comparativement  à  la  vôtre,  d'après  ce  que  vous 
avez  pu  en  juger? — R.  Il  allait  plus  vite  que  nous. 

910.  Q.  Etiez-vous  sur  le  pont  lorsque  les  vaisseaux  se  sont  frappés? — R.  Oui. 

911.  Q.  Quand  vous  avez  eu  donné  l'ordre  de  faire  machine  en  avant,  pendant 
combien  de  temps  a-t-on  tourné  doucement  votre  navire  en  avant,  pensez-vous, 
avant  que  vous  entendissiez  le  dernier  signal  et  que  vous  vissiez  YEmpress  ? — R.  Il  peut 
s'être  écoulé  une  demi-minute. 

912.  Q.  Et  quand  vous  avez  vu  pour  la  première  fois  la  lumière  de  YEmpress,  avez- 
vous  donné  quelque  commandement  à  la  chambre  des  machines? — R.  Nous  avons  fait 
machine  en  arrière  à  toute  vitesse. 

913.  Q.  Qui  exécuta  ce  commandement? — R.  Le  capitaine. 

914.  Q.  Il  appela  au  téléphone  lui-même? — R.  Oui. 

915.  Q.  Quel  fut  le  commandement  suivant  reçu  aux  machines? — R.  Je  ne  le  sais 
pas. 

916.  Q.  Avez-vous  entendu  quelque  appel  de  YEmpressI — R.  Oui. 

917.  Q.  Qu'était-ce?— R.  Ne  reculez  pas. 

918.  Q.  A-t-on  répondu  à  cela  ? — R.  Le  capitaine  a  répondu  :  "  J'avance  à  toute 
vitesse." 

919.  Q.  Etait-ce  immédiatement  avant  ou  tout  de  suite  après  le  choc? — R.  Juste 
après. 

920.  Q.  Voulez-vous  indiquer  par  les  modèles  quelle  était  la  position  lorsqu'ils 
vinrent  en  contact? 

(Le  témoin  marque  alors  sur  le  papier  le  point  d'abordage  des  deux  navires  repré- 
sentés par  les  modèles  et  le  papier  est  transmis  au  tribunal.) 

Par  M.  Haight: 

921.  Q.  A  peu  près  combien  de  temps  vos  machines  sont-elles  allées  en  arrière  à 
toute  vitesse  avant  que  les  vaisseaux  vinssent  en  contact? — R.  Une  couple  de  minutes. 

922.  Q.  Je  comprends  que  vous  avez  dit  que  les  navires  étaient  à  environ  une  lon- 
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gueur  et  demie  de  distance.     La  longueur  de  votre  vaisseau  est  de  combien? — R.  La 
distance  pouvait  être  de  600  pieds. 

923.  Q.  Pouviez-vous  reculer  pendant  deux  inimités  avant  de  venir  en  collision,  si 
vous  étiez  à  si  peu  de  distance? — R.  Il  peut  s'être  écoulé  moins  de  temps,  je  ne  saurais 
le  dire  exactement. 

924.  Q.  Quand  vous  avez  fait  machine  en  arrière  à  toute  vitesse,  après  avoir  vu 
la  lumière  de  VEmpress  à  environ  600  ou  700  pieds,  quelle  était  la  direction  du  Stors- 
tadï — R.  Ouest  quart  sud  magnétique. 

925.  Q.  Pensez-vous  que  tandis  que  vous  reculiez,  votre  direction  se  soit  trouvée 
changée  d'une  façon  appréciable  avant  que  le  choc  se  produisit?  Dans  l'affirmative,  de 
combien? — R.  Elle  peut  avoir  été  changée  d'un  quart  de  quart  ou  d'un  demi-quart, 
mais  pas  davantage. 

926.  Q.  Est-ce  que  le  télégraphe  a  donné  le  signal  d'avancer  à  toute  vitesse  après 
le  choc,  tandis  que  vous  étiez  encore  sur  le  pont? — R.  Le  télégraphe  a  sonné,  mais  je 
ne  saurais  dire  quel  signal  il  a  donné. 

927.  Q.  Le  capitaine  avait  commandé  la  grande  vitesse? — R.  Oui. 

928.  Q.  Où  êtes-vous  allé  et  qu'avez-vous  fait? — R.  Je  suis  débarqué  du  pont  pour 
aller  en  avant,  voir  quels  étaient  les  dommages. 

929.  Q.  Jusqu'où,  en  avant,  êtes-vous  allé? — R.  Pour  me  rendre  compte  si  nous 
allions  flotter  ou  sombrer. 

930.  Q.  Vous  êtes-vous  rendu  jusqu'au  bout  du  gaillard  d'avant  ou  êtes-vous  monté 
entre  les  écoutilles?  Où  vous  êtes-vous  arrêté? — R.  Je  suis  allé  aussi  loin  que  je  pou- 
vais en  avant,  en  passant  sur  une  des  écoutilles. 

Par  lord  Mersey  : 

931.  Q.  Quels  dommages  vouliez-vous  voir,  ceux  de  votre  navire  ou  ceux  de  VEm- 
press ? — R.  Ceux  de  mon  vaisseau. 

Par  M.  Haight: 

932.  Q.  Vous  avait-on  commandé  d'aller  en  avant  examiner  vos  dommages  et  ins- 
pecter votre  navire? — R.  Je  ne  sais  pas,  je  n'ai  pas  entendu  de  commandement  à  cet 
effet. 

933.  Q.  Vous  y  êtes  allé  quand  même? — R.  Oui. 

934.  Q.  Quels  sondages  avez-vous  faits? — R.  J'ai  sondé  la  cale  n°  1. 

935.  Q.  Avez-vous  sondé  la  pointe? — R.  Ce  n'était  pas  la  peine,  elle  était  toute  en 
morceaux. 

Par  lord  Mersey  : 

936.  Q.  Y  avait-il  des  dommages  au-dessous  de  la  ligne  de  flottaison? — R.  Je  ne 
puis  dire  cela  ;  je  le  pense. 

Par  M.  Haight: 

937.  Q.  La  cale  n°  1  est  restée  sèche? — R.  Oui. 

938.  Q.  Quand  vous  êtes  allé  sur  le  pont  avant,  avez-vous  remarqué  la  position 
relative  des  deux  navires  ? — R.  Oui. 

939.  Q.  Votre  position  avait-elle  changé  par  rapport  à  VEmpress  ? — R.  Oui,  beau- 
coup. 

940.  Q.  Comment  avait-elle  changé  ? — R.  Les  deux  navires  étaient  presque  parallè- 
les l'un  à  l'autre,  faisant  face  du  même  côté. 

941.  Q.  Est-ce  que  ce  changement  dans  la  position  relative  des  deux  navires  était 
dû  à  votre  changement  de  direction  ou  à  celui  de  VErnpressI — Je  ne  sais  pas,  mais 

je  croirais  qu'il  était  dû  aux  deux. 
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942.  Q.  Savez-vous  si  votre  proue  avait  dévié  à  tribord? — R.  Je  ne  sais  pas. 

943.  Q.  Lorsque  vous  êtes  allé  en  avant,  les  navires  faisaient  face  à  peu  près  dan* 
la  même  direction? — R.  Oui. 

941.  Q.  Comment  se  sont-ils  séparés? — R.  Ils  se  sont  séparés  à  peu  près  dans  la 
même  direction;  YEmpress  nous  a  devancé. 

945.  Q.  Comment  était  son  tribord  par  rapport  à  votre  proue  à  bâbord,  quand  les 
vaisseaux  se  sont  séparés? — R.  Son  tribord  glissa  le  long  de  notre  proue  à  bâbord  pen- 
dant quelque  temps. 

946.  Q.  Avez-vous  vu  quelque  partie  de  YEmpress  quand  les  navires  se  sont  séparés? 
De  votre  place  sur  le  pont,  avant,  près  de  l'écoutille  rî°  1,  qu'avez-vous  vu  de  YEmpress, 
en  dernier  lieu,  comme  il  s'éloignait  dans  la  brume? — R.  J'ai  vu  l'arrière  de  la  coque. 

947.  Q.  Le  tribord,  le  bâbord  ou  la  poupe? — R.  Le  tribord  et  la  poupe. 

948.  Q.  Yoyiez-vous  de  l'eau  en  mouvement  au-dessous  de  la  poupe? — R.  Oui. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

949.  Q.  Vous  avez  vu  les  dommages  causés  à  YEmpress,  n'est-ce  pas?— R.  Non. 

Par  M.  Haight: 

950.  Q.  Quand  vous  êtes  allé  en  avant,  votre  proue  était-elle  sortie  de  la  blessure 
de  YEmpress  ? — R.  Non,  je  ne  le  pense  pas.     Elle  n'était  pas  sortie. 

951.  Q.  Comment  se  fait-il  que  vous  n'ayez  pas  jeté  un  coup  d'œil  sur  le  côté  de 
YEmpress  ?  En  aviez-vous  le  temps? — R.  Je  n'en  avais  pas  le  temps;  je  ne  voulais 
pas  trop  approcher. 

Par  lord  Mersey  : 

952.  Q.  Vous  étiez  occupé  à  surveiller  vos  machines? — R.  Mon  vaisseau,  oui. 

Par  M.  Haight: 

953.  Q.  Le  capitaine  Kendall  a  dit  que  quand  les  vaisseaux  s'étaient  frappés  il 
était  absolument  amorti  dans  l'eau,  et  que,  suivant  lui,  le  Storstad  lui  perça  le  côté  et 
recula  immédiatement.  D'après  ce  que  vous  avez  vu  immédiatement  avant  et  immé- 
diatement après  l'abordage,  quelle  est,  à  votre  avis,  la  raison  pour  laquelle  les  vais- 
seaux ne  sont  pas  restés  ensemble,  si  votre  capitaine,  comme  vous  l'avez  déclaré,  avait 
commandé  aux  machines  d'avancer  à  toute  vapeur? — R.  La  vitesse  de  YEmpress  sépara 
les  vaisseaux. 

954.  Q.  A  quelle  distance  de  vous  voyiez-vous  YEmpress  quand  il  a  disparu  dans 
la  brume?  Pourriez-vous  vous  faire  une  idée  de  la  distance?  Etait-elle  la  même  que 
quand  vous  l'aviez  aperçu  pour  la  première  fois? — R.  Je  ne  puis  rien  dire  là-dessus. 
Dès  qu'il  s'est  éloigné  de  notre  proue,  je  l'ai  quitté  pour  retourner  en  arrière. 

955.  Q.  Où  êtes-vous  allé  ? — R.  Sur  le  pont. 

956.  Q.  Que  faisait-on  sur  le  pont? — R.  On  mettait  des  chaloupes  à  l'eau. 

957.  Q.  Etaient-elles  à  l'eau,  lorsque  vous  êtes  arrivés  là? — R.  Oui. 

958.  Q.  Combien  de  chaloupes  aviez-vous? — R.  Quatre. 

959.  Q.  Quelle  était  leur  capacité  totale? — R.  Je  ne  sais  pas. 

960.  Q.  Il  y  avait-il  trois  chaloupes  de  sauvetage  et  un  canot? — R.  Oui. 

961.  Q.  Et  combien  de  personnes  pouvaient  contenir  les  chaloupes  de  sauvetage? 
— R.  Environ  30  chacune. 

962.  Q.  Et  le  canot,  combien,  à  peu  près? — D.  A  peu  près  15. 

963.  Q.  Quel  était  le  nombre  total  de  votre  équipage? — R.  Trente-six. 

964.  Q.  Pouviez-vous  voir  YEmpress  quand  vous  êtes  retourné  sur  le  pont  des  cha- 
loupes?— R.  Non. 
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965.  Q.  Savez-vous  ce  qu'on  faisait  avec  vos  machines  quand  vous  êtes  sorti  sur 
la  dunette  et  êtes  allé  sur  le  pont  des  chaloupes? — K.  Non. 

966.  Q.  Qu'a-t-on  fait  ensuite  pour  retracer  YEmpress  et  pour  rendre  service  aux 
gens  de  son  bord?  Avez-vous  fait  crier  la  sirène? — R.  J'ai  entendu  un  cri  de  la  sirène 
de  notre  vaisseau. 

967.  Q.  Avez-vous  reçu  quelque  réponse? — R.  Pas  que  je  sache. 

968.  Q.  Comment  avez-vous  retrouvé  Y  Empressa — R.  Nous  avons  entendu  les  cris 
des  personnes  tombées  à  l'eau. 

969.  Q.  D'où  venaient  ces  cris?  De  quel  côté? — R.  A  bâbord,  à  peu  près  au  milieu 
ou  vers  l'avant. 

970.  Q.  Comment  avez-vous  manœuvré  votre  vaisseau  pour  vous  approcher? — R. 
Je  ne  sais  pas. 

971.  Q.  Où  étiez-vous  lorsqu'on  manœuvrait  le  Storstad  pour  le  mettre  en  position, 
qu'on  l'avançait  ou  reculait? — R.  J'étais  en  avant  d'abord,  puis  je  suis  allé  en  arrière, 

972.  Q.  A  quelle  distance  de  YEmpress  avez-vous  approché  le  Storstadî  Pouviez- 
vous  le  voir? — R.  Non,  je  ne  l'ai  pas  vu. 

973.  Q.  Quand  l' avez-vous  aperçu? — R.  Je  ne  pense  pas  l'avoir  vu  après  la  colli- 
sion;  si  je  l'ai  vu  c'est  quand  il  a  sombré. 

974.  Q.  Etes-vous  descendu  dans  quelqu'une  des  chaloupes? — R.  Non. 

975.  Q.  Combien  de  vos  chaloupes  ont  été  mises  à  la  mer? — R.  Quatre. 

976.  Q.  Qui  les  commandait? — R.  Le  deuxième  officier  en  avait  une. 

Par  lord  Mersey  : 

977.  Q.  C'était  tout?— R.  C'était  tout. 
Par  M.  Haight: 

978.  Q.  Com'bien  de  voyages  ont  fait  vos  chaloupes? — R.  Elles  en  ont  toutes  fait 
deux  et  l'une  d'elles  en  a  fait  trois.  Je  ne  sais  pas  si  les  autres  en  ont  fait  plus  que  deux. 

979.  Q.  Combien  de  personnes,  environ,  ont  été  ramenées  au  Storstad  'par  vos 
quatre  chaloupes?  Comment  vos  chaloupes  étaient-elles  remplies,  vous  en  souvenez- 
vous  ? — R.  Je  ne  saurais  le  dire. 

980.  Q.  Est-ce  que  quelques-unes  de  vos  chaloupes  ont  fait  plus  de  deux  voyages, 
à  votre  connaissance? — R.  Une  en  a  fait  trois.  Je  ne  sais  pas  si  les  autres  en  ont  fait 
autant. 

981.  Q.  Est-ce  que  quelqu'un  de  vos  hommes  ont  prêté  main-forte  à  bord  des  cha- 
loupes de  Y  Empressa — R.  Oui. 

982.  Q.  Comment  cela  s'est-il  fait? — R.  Sur  la  première  des  chaloupes  de  YEmpress 
qui  vint  près  de  nous,  un  homme  qui  en  avait  charge,  je  ne  sais  pas  qui  c'était,  demanda 
si  nous  avions  un  équipage  nouveau  à  lui  donner  et  obtint  trois  hommes.  ^ 

983.  Q.  La  chaloupe  était-elle  vide  quand  il  demanda  un  équipage? — R.  Il  demanda 
cela  dès  qu'il  arriva  près  de  nous. 

984.  Q.  Combien  d'hommes  avez-vous  mis  dans  cette  chaloupe? — R.  Huit. 

985.  Q.  Avez-vous  équipé  une  autre  chaloupe? — R.  Oui. 

986.  Q.  Combien  d'hommes  y  avez-vous  mis? — R.  Cinq. 

987.  Q.  Comment  cela  s'est- il  passé? — R.  Quand  ils  vinrent  à  notre  côté  avec 
la  chaloupe,  ils  ne  voulurent  pas  repartir. 

988.  Q.  Ont-ils  tous  quitté  la  chaloupe? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey  : 

999.  Q.  Qui  abandonna  la  chaloupe? — R.  L'équipage  venu  de  YEmpress  qui  avait 
amené  la  chaloupe  à  notre  côté. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

1000.  Q.  Ces  chaloupes  appartenaient  à  YEmpressï — R.  Oui. 
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Par  lord  Mersey: 

1001.  Q.  Sont-ils  embarqués  sur  le  Storstadt — R.  Oui. 

1002.  Q.  Et  alors  la  chaloupe  fut  laissée  à  côté  du  Storstadî — E.  Oui. 

1003.  Q.  Voulez-vous  dire  qu'ils  ont  refusé  de  s'en  retourner  du  Storstad  dans  les 
chaloupes? — R,  C'est  ce  qu'ils  ont  fait. 

1004.  Q.  Pourquoi? — R.  Ils  disaient  que  la  chaloupe  était  trop  pesante  pour  eux. 

1005.  Q.  Ont-ils  dit  que  la  chaloupe  était  si  pesante  qu'ils  ne  pouvaient  pas  la 
manœuvrer  convenablement? — R,  Oui. 

1006.  Q.  Qu'avez-vous  pensé  de  cela? — R.  Je  n'ai  pas  su  quoi  en  penser. 

1007.  Q.  Qu'en  pensez-vous  maintenant? — R.  Je  ne  pense  pas  que  la  chaloupe  ait 
été  trop  pesante. 

Par  M.  Haight: 

1008.  Q.  Vos  hommes  ont-ils  fait  un  voyage  avec  cette  même  chaloupe? — R.  Deux. 

1009.  Q.  Combien  de  personnes  ont-ils  ramenées  vivantes? — R.  Je  ne  le  sais  pas, 
mais  je  crois  qu'il  y  en  avait  30  ou  40. 

1010.  Q.  La  chaloupe  avait-elle  des  personnes  vivantes  à  ses  deux  voyages? — R. 
Je  ne  sais  pas  ce  qu'il  y  avait  au  dernier  voyage — s'il  y  en  avait  de  vivants. 

1011.  Q.  Au  moins,  vos  hommes  n'avaient  pas  de  difficulté  à  pousser  la  chaloupe 
à  la  mer? — R.  Pas  du  tout. 

1012.  Q.  Aviez-vous  commandé  à  l'équipage  d'embarquer  dans  la  chaloupe  de 
YEmpress  ?— R.  Oui. 

1013.  Q.  Quelle  sorte  de  fanaux  avez-vous?  Sont-ils  au  pétrole  ou  à  l'électricité? 
— R.  Des  fanaux  électriques. 

1014.  Q.  Quelle  est  la  puissance  du  feu  de  tête  de  mât? — R.  Les  lampes  sont  de 
32  chandelles. 

1015.  Q.  A  quelle  distance  ces  feux  de  têtes  de  mâts  peuvent-ils  être  vus  par  un 
temps  clair? — R.  Huit  ou  dix  milles. 

1016.  Q.  Comment  sont  vos  fanaux  de  côté,  au  pétrole  ou  à  l'électricité? — R.  A 
l'électricité. 

1017.  Q.  A  quelle  distance  ces  feux  peuvent-ils  se  voir  par  un  temps  clair? — R. 
Quatre  ou  cinq  milles. 

1018.  Q.  Quand  le  Storstad  manœuvrait  pour  s'approcher  de  YEmpress,  y  avait-il 
quelqu'un  en  arrière,  sur  le  navire,  pour  indiquer  au  capitaine  jusqu'où  il  pouvait 
reculer  sans  danger? — R.  Oui,  moi. 

1019.  Q.  Quels  renseignements  lui  avez-vous  donnés  d'en  arrière,  si  vous  lui  en 
avez  donnés? — R.  Je  lui  ai  chanté  plusieurs  fois  que  je  le  pensais  rendu  aussi  loin  qu'il 
devait  aller. 

1020.  Q.  Vous  pensiez  que  vous  arriviez  aussi  près  que  vous  le  pouviez? — R. 
VEmpress  était  calé  et  je  ne  savais  pas  exactement  où. 

1021.  Q.  Entendiez-vous  les  gens  de  proche? — R.  Je  pouvais  non  seulement  les 
entendre,  mais  les  voir. 

1022.  Q.  Vous  aviez  peur  de  frapper  les  gens  avec  l'hélice  et  vous  n'avez  pas  reculé 
davantage? — R.  Oui. 

1023.  Q.  Le  capitaine  Kendall  a  laissé  entendre  que  vous  aviez  reculé  à  environ 
un  mille  d'eux.  Pouvez-vous  vous  faire  une  idée  de  la  distance  à  laquelle  vous  étiez, 
du  vaisseau,  tandis  qu'il  enfonçait?    Avez-vous  vu  des  feux? — R.- 

Lord  Mersey. — Il  n'a  pas  vu  le  vaisseau  après  l'avoir  frappé. 

Le  Témoin. — Non. 

(M.  George  Simpson  est  assermenté  comme  rapporteur  officiel.) 

La  Commission  s'ajourne  à  5.15  pour  se  réunir  de  nouveau  à  10  a.m.,  mercredi,  le 
17  juin. 
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DEUXIEME  JOUR. 

Québec,  mercredi,  le  17  juin  1914. 

Les  commissaires  nommés  par  l'honorable  John  Douglas  Hazen,  ministre  de  la 
Marine  et  des  Pêcheries  du  Canada,  en  vertu  de  la  Partie  X  de  la  Loi  sur  la  Navigation 
au  Canada,  pour  faire  enquête  sur  l'accident  survenu  au  vapeur  britannique  Empress 
of  Ireland,  au  cours  duquel  le  dit  vapeur,  appartenant  à  la  compagnie  du  chemin  de  fer 
Pacifique-Canadien,  a  été  coulé  en  frappant  le  vapeur  norvégien  Storstad,  dans  le 
fleuve  Saint-Laurent,  le  matin  du  vendredi,  29e  jour  de  mai  1914,  se  réunissent  à 
Québec  ce  matin,  le  dix-septième  jour  de  juin  1914. 

Alfred  Severin  Gensen  Toftenes,  est  transquestionné. 

Par  M.  Aspinall  : 

1024.  Q.  M.  Toftenes,  vous  nous  avez  dit  hier  que  vous  déteniez  un  certificat  de 
maître  d'équipage — R.  Oui,  monsieur. 

1025.  Q.  Depuis  combien  de  temps? — B.  Environ  sept  ans. 

1026.  Q.  Quel  âge  avez-vous? — R.  Trente-trois. 

1027.  Q.  Sur  la  dunette  du  Storstad,  vous  étiez  avec  le  troisième  officier? — R. 
Oui,  monsieur. 

1028.  Q.  Détient-il  un  certificat? — R.  Oui,  monsieur. 

1029.  Q.  Quel  certificat  détient-il? — R.  Un  certificat  norvégien  de  second. 

1030.  Q.  Le  Storstad  était  affrété,  n'est-ce  pas,  par  la  compagnie  Dominion  Coal? 
—R.  Oui. 

1031.  Q.  Et  d'après  le  contrat  d'affrètement,  il  devait  ainsi  transporter  du  charbon 
de  Sydney  à  Montréal? — R.  Oui. 

1032.  Q.  Décharger  le  charbon  à  Montréal,  rebrousser  chemin  et  s'en  retourner  à 
Sydney  sur  son  lest? — R.  Justement. 

1033.  Q.  En  arrivant  à  Montréal,  travaillez-vous  pendant  la  nuit  pour  le  décharger? 
— R.  Oui,  monsieur. 

1034.  Q.  Le  temps  est  précieux,  n'est-ce  pas? — R.  Il  semble  l'être. 

1035.  Q.  Recevez-vous,  à  votre  connaissance,  le  maître  d'équipage  du  Storstad 
reçoit-il  un  boni  pour  faire  ce  voyage  aller  et  retour  avec  rapidité? — R.  Pas  que  je 
sache. 

1036.  Q.  Etes-vous  certain  ? — R.  Je  ne  le  sais  pas. 

Par  lord  Mersey: 

1037.  Q.  Qu'avez-vous  à  nous  dire  là-dessus? — R.  Je  ne  sache  pas  qu'il  reçoive  des 
bonis  pour  faire  des  voyages  rapides. 

Par  M.  Aspinall: 

1038.  Q.  Vous  avez  souri,  il  y  a  un  instant;  je  ne  sais  pas  si  vous  avez  voulu  dire 
quelque  chose  par  ce  sourire? — R.  Non. 

M.  Aspinall. — Tout  de  même  nous  verrons  le  maître  d'équipage  et  il  peut  nous 
le  dire. 

TOFTENES. 


E M  PRE S  S  OF  I  RE  LAN  D— COLLISION  DU  STORSTAD  79 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21b 

Lord  Mersey. — Reçoit-il  un  boni,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Je  n'en  ai  pas  le  moindre  soupçon.  Je  connais  la  vitesse  du  vaisseau 
et  je  n'ai  pas  de  doute  qu'il  va  aussi  vite  qu'il  le  peut  quand  il  fait  beau. 

Lord  Mersey. — Reçoit-il  un  boni? 

M.  Haight. — Je  n'en  ai  pas  la  moindre  idée. 

Lord  Mersey. — Ne  pouvez-vous  pas  le  demander  au  capitaine  dans  le  moment? 

M.  Haight. — Je  crois  que  je  puis  le  demander  au  capitaine.  Capitaine  Anderson, 
recevez-vous  un  boni  quand  vous  faites  un  voyage  rapide  sur  le  Storstad? 

Le  capitaine  Anderson. — Non. 

M.  Haight. — Quel  est  votre  traitement  mensuel  ? 

Le  capitaine  Anderson. — Je  n'ai  pas  été  sur  le  Storstad  avant. .  . 

Lord  Mersey. — C'est  assez;  nous  aurons  cela  plus  tard. 

Par  M.  Aspinall  : 

1039.  Q.  Alors,  l'abordage  a  eu  lieu  à  trois  heures  du  matin? — R.  (Le  témoin) 
Vers  trois  heures. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

1040.  Q.  Vous  voulez  dire  d'après  l'heure  de  Sydney? — R.  L'heure  de  Sydney. 

1041.  Q.  Est-ce  vrai  que  votre  vaisseau  est  entré  dans  la  brume  à  1.30  ? — R.  Non. 
Le  juge  en  chef  McLeod. — Quand  vous  parlez  de  l'heure,  voulez-vous  dire  claire- 
ment si  vous  parlez  de  l'heure  de  Sydney  ou  de  celle  de  Montréal? 

M.  Aspinall. — Oui.  C'est  un  peu  difficile;  j'ai  devant  moi  les  documents  qui 
concernent  la  conduite  du  vaisseau  et  c'est  sur  ces  documents  que  je  basais  ma  ques- 
tion. (Au  témoin)  Est-ce  vrai  que  votre  vaisseau  fut  enveloppé  dans  le  brouillard  envi- 
ron une  heure  et  demie  avant  l'abordage? — R.  Non,  ce  n'est  pas  vrai. 

1042.  Q.  Ma  question  n'a  aucun  fondement? — R.  Non. 

1043.  Q.  Je  vous  demande  si  une  heure  et  demie  avant  cet  abordage  vous  étiez 
dans  la  brume  et  si  à  mesure  que  vous  montiez  sur  le  fleuve  la  brume  s'épaississait? — 
R.  Nous  n'étions  pas  dans  la  brume. 

1044.  Q.  Vers  2.30  heures,  c'est,  je  crois,  ce  que  vous  nous  avez  dit,  vous  avez 
aperçu  les  feux  de  tête  des  mâts  de  YEmpress  of  Irelandf  Pour  rendre  la  question  plus 
claire,  était-ce  l'heure  de  Montréal  ou  de  Sydney? 

Par  M.  Aspinall: 

1045.  Q.  Votre  vaisseau  marchait-il  sur  l'heure  de  Sydney? — R.  Sur  l'heure  de 
Sydney. 

Le  juge  en  chef  McLeod: 

1046.  Q.  Parlez-vous  de  l'heure  clc  Sydney  ou  de  celle  de  Montréal? — R.  L'heure 
de  Sydney. 

Par  M.  Aspinall: 

1047.  Q.  D'après  l'heure  de  Sidney,  était-il  environ  2.30  heures  quand  vous  avez  vu 
les  feux  de  tête  de  mât  de  YEmpress  of  Irelandt — R.  Environ  2.30  heures  ou  un  peu 
plus  tard. 
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1048.  Q.  A  peu  près  une  demi-heure  avant  l'abordage? — R.  Oui. 

1049.  Q.  A  quelle  distance  de  vous  étaient  ces  deux  feux? — R.  Ils  étaient  proba- 
blement à  six  milles. 

1050.  Et  à  peu  près  dans  quelle  direction  étaient-ils  par  rapport  à  vous? — R.  En- 
viron un  quart  et  demi  sur  le  bâbord  de  ma  proue. 

1051.  Q.  Et  il  était  sur  une  course  qui  croisait  la  vôtre? — R.  Oui. 

1052.  Q.  Et  il  marchait,  comme  j'ose  dire  que  vous  le  savez,  beaucoup  plus  vite 
que  vous? — R.  Je  ne  pouvais  pas  le  dire  à  ce  moment-là. 

1053.  Q.  Mais  vous  le  savez,  et  je  pense  que  nous  avons  tous  convenu  que  c'était 
vrai? — R.  Oui. 

1054.  Q.  Je  pourrais  vous  dire  que  d'après  son  témoignage,  il  allait  à  17,  tandis 
que  vous  alliez  à  environ  10. — R.  C'était  notre  vitesse. 

1056.  Q.  Il  continua  pendant  combien  de  temps  avant  que  vous  le  vissiez  com- 
mencer à  modifier  sa  course? — R.  A  peu  près  un  quart  d'heure. 

1057.  Dans  un  quart  d'heure,  s'il  allait  à  cette  vitesse — un  quart  de  17  milles — 
n'aurait-il  pas  dépassé  quatre  milles? — R.  Oui. 

1058.  Q.  Ne  pensez-vous  pas  qu'il  était  rendu  au  tribord  de  votre  proue? — R, 
Voulez-vous  répéter? 

1059.  Q.  N'avez-vous  pas  entendu  ma  question? — R.  Pas  exactement. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

1060.  Répétez  votre  réponse. — R.  Je  n'ai  pas  donné  de  réponse,  mais  j'ai  demandé 
qu'on  répète  la  question. 

Par  M.  Aspinall: 

1061.  Si  YEmpress  était  à  1£  quart  sur  le  bâbord  de  votre  proue,  à  six  milles,  voya- 
geant à  17  nœuds  tandis  que  vous  marchiez  à  dix,  je  vous  suggère  que  dans  un  quart 
d'heure  il  aurait  traversé  au  tribord  de  votre  proue. — R.  Il  ne  l'a  pas  fait. 

Lord  Mersey. — Peu  importe,  s'il  l'a  fait  ou  non,  mais  essayez  de  répondre  à  la 
question. 

Par  M.  Aspinall: 

1062.  Q.  Dans  ce  quart  d'heure,  il  aurait  fait  plus  de  quatre  milles,  à  sa  vitesse, 
n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

1063.  Q.  En  tout  cas,  d'après  vous,  à  la  fin  de  ces  quinze  minutes,  où  était-il? — R. 
11  était  à  environ  un  quart  sur  le  bâbord  de  ma  proue. 

1064.  Q.  Vous  avez  suivi  la  même  course? — R.  Oui. 

1065.  Q.  Et  à  la  fin  d'un  quart  d'heure,  cet  autre  vaisseau,  qui  faisait  sept  nœuds  de 
plus  que  vous,  avait  fait  à  peine  un  demi  quart;  voulez-vous  dire  cela  sérieusement? — 
R.  C'est  la  vérité. 

Lord  Mersey. — Je  ne  sais  pas  si  vous  avez  une  planchette  de  quelque  sorte  pour 
indiquer  la  position  de  ces  vaisseaux  de  façon  à  ce  que  nous  les  ayons  devant  nos  yeux. 

M.  Aspinall. — Nous  allons  en  envoyer  chercher  une. 

Lord  Mersey.  Je  voudrais  que  vous  fissiez  bien  comprendre  au  témoin  ce  que 
vous  suggérez.    Cela  m'aidera  beaucoup  et  je  crois  que  cela  aidera  mes  collègues  aussi. 

Par  M.  Aspinall: 

1066.  Q.  M.  Toftenes,  je  vais  avoir  une  planchette  avec  une  boussole  au  milieu  et 
je  pourrai  vous  expliquer  ce  que  je  veux  dire.  Comprenez-vous  ce  que  je  veux  dire? — 
R.  Oui,  je  comprends  parfaitement. 
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1067.  Q.  Comme  marin,  vous  saisissez  bien  le  sens  de  ma  question? — R.  Oui, 
monsieur,  je  la  comprends. 

1068.  A  la  fin  de  ce  quart  d'heure,  comme  il  était  rendu  à  un  quart  sur  le  bâbord 
de  votre  beaupré,  à  quelle  distance  était-il  de  vous  alors? — R.  Je  ne  pouvais  pas  cal- 
culer la  distance. 

1069.  Q.  Pourquoi  pas — vous  avez  un  certificat  de  maître  d'équipage? — R.  Je  ne 
pouvais  pas  calculer  la  distance  exactement. 

1070.  Q.  Pas  exactement,  mais  à  peu  près  à  quelle  distance  était-il  de  vous  quand 
vous  avez  remarqué  qu'il  commençait  à  modifier  sa  course? — R.  Je  dirais  environ 
trois  milles. 

1071.  Q.  Alors,  il  modifie  sa  course,  d'après  votre  récit  et  montre  un  feu  rouge  sur 
le  bâbord  de  votre  proue? — R.  Oui. 

1072.  Q.  Suis-je  dans  la  vérité  en  disant  que  jusqu'à-  ce  temps-là  il  n'y  a  eu  aucun 
danger  d'abordage? — R.  Il  n'y  en  avait  pas,  à  mon  avis. 

1073.  Q.  Je  ne  vous  demande  cela  que  pour  pouvoir  mettre  de  côté  tout  ce  que  con- 
tient l'article  19  des  Règlements.  Puis-je  rappeler  cela  à  Votre  Seigneurie?  C'est  une 
des  questions  qui  sont  soumises  à  la  cour.    L'article  19  se  lit  comme  suit: 

"  Quand  deux  navires  à  vapeur  se  rencontrent,  afin  d'éviter  le  danger  d'un 
abordage,  le  vaisseau  qui  a  l'autre  à  son  tribord  doit  se  tenir  en  dehors  du  che- 
min de  l'autre  ". 

Ce  monsieur  admet  avec  moi  qu'il  n'y  avait  aucun  risque  d'abordage  jusqu'à  ce 
qu'ils  fussent  de  feu  rouge  à  feu  rouge.  Par  conséquent,  il  semble  absolument  inutile 
de  nous  occuper  davantage  de  cet  article,  et  je  puis  passer  outre.  (Au  témoin)  Cela 
étant  donné,  les  deux  vapeurs  avancent  de  feu  rouge  à  feu  rouge,  d'après  votre  témoi- 
gnage, et  comme  vous  nous  l'avez  dit  hier,  vous  pensez  que  l'autre  vapeur  modifiait  sa 
course  et  avait  l'intention  de  vous  passer  de  bâbord  à  bâbord? — R.  C'est  ce  que  j'ai 
pensé. 

1074.  Q.  Vous  pensiez  qu'il  avait  l'intention  de  vous  passer  de  bâbord  à  bâbord  et 
certain  de  l'avoir  entendu? — R.  J'en  suis  sûr. 

1075.  Q.  D'après  vous,  après  un  peu  de  temps,  la  brume  est  survenue  ? — R.  Oui. 

1076.  Q.  Et  vous  avez  perdu  ce  vaisseau  dans  le  brouillard? — R.  Oui. 

1077.  Q.  Ce  que  vous  avez  pensé,  l'ayant  perdu  dans  la  brume,  c'est  qu'il  avait  l'in- 
tention de  vous  passer  de  bâbord  à  bâbord  ? — R.  C'est  ce  que  j'ai  pensé. 

.1078.  Q.  Et  vous  vouliez  le  passer  de  bâbord  à  bâbord? — R.  Oui. 
1879.  Q.  Quand  il  fut  entré  dans  la  brume  vous  l'avez  entendu  lancer  un  grand 
cri  de  sirène? — R.  Oui. 

1080.  Q.  Je  puis  vous  dire  que,  d'après  son  témoignage — il  peut  être  incorrect — 
mais  il  est  bon  que  vous  le  sachiez,  il  dit  qu'il  n'a  pas  lancé  un  long  cri.  Etes-vous 
certain  de  l'avoir  entendu? — R.  J'en  suis  sûr. 

1081.  Vous  êtes  sûr? — R.  Certainement. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  dire  ce  que  vous  entendez  par  un  long  cri — quel 
signal  est-ce? 

M.  Aspinall. — Un  long  cri  c'est  le  signal  qu'un  vaisseau  doit  donner  quand  il 
marche  dans  la  brume. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Dans  ces  règlements  c'est  expliqué. 

M.  Aspinall. — Oui,  c'est  l'article  15.  Il  est  intitulé  "  Signaux  à  donner  en  cas 
de  brume  ". 

Tous  les  signaux  prescrits  par  cet  article  aux  vaisseaux  en  marche  doivent 
être  donnés . .  . 

TOFTENES. 

215—6 


82  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 

Et  alors  il  pourvoit  à  ce  qu'un  vaisseau  à  vapeur  soit  pourvu  d'un  sifflet  efficace 
ou  sirène.     L'article  9  est  le  plus  important  : 

Un  navire  à  vapeur  ayant  de  l'erré  doit  lancer,  par  intervalles  de  pas  moins 
de  deux  minutes,  un  cri  prolongé. 

1082.  Q.   (Au  témoin) Vous  connaissez  cela,  sans  doute? — R.  Oui. 

1083.  Q.  D'après  votre  témoignage,  vous  l'avez  entendu  lancer  un  long  cri? — R. 
Oui. 

1084.  Q.  D'après  vous,  c'était  au  bâbord  de  votre  proue.  Quand1  il  fut  enveloppé 
dans  le  brouillard,  alliez-vous  encore  à  toute  vitesse? — R.  J'ai  commandé  aux  mécani- 
ciens d'aller  lentement  quand  j'ai  entendu  un  long  cri  de  la  sirène  de  l'autre  navire. 

1085.  Q.  En  d'autres  termes,  vous  l'avez  perdu  dans  la  brume,  vous  avez  entendu 
un  long  cri  de  sa  sirène  et  alors  vous  avez  commandé  à  vos  mécaniciens  d'aller  lente- 
ment?— R.  J'ai  ralenti,  avant  de  l'entendre  crier,  dès  que  j'ai  perdu  ses  feux  de  vue. 

1086.  Q.  Est-ce  la  dernière  réponse  qui  est  correcte? — R.  La  dernière  réponse  est 
la  bonne. 

1087.  Q.  Quand  vous  l'avez  perdu  dans  la  brume,  vous  avez  ralenti? — R.  Oui. 

1088.  Q.  Ai-je  raison  de  dire  qu'ayant  entendu  ce  long  cri  de  YEmpress  vous  avez 
entendu  presque  immédiatement  trois  petits  cris  ? — R.  Quelque  temps  après. 

1089.  Q.  Pas  longtemps? — R.  Pas  longtemps. 

1090.  Q.  C'était  là,  de  la  part  de  YEmpress,  le  signal  qu'il  faisait  macbine  en 
arrière? — R.  Oui. 

1091.  Q.  Après  cela,  avez -vous  lancé  plusieurs  cris  de  votre  sirène? — R.  Je  ne  sais 
pas  combien  nous  en  avons  lancé,  nous  avons  donné  des  signaux  de  brume  ordinaires. 

1092.  Q.  Combien  de  minutes  se  sont  écoulées  à  partir  de  ce  moment  jusqu'à  ce 
que  vous  ayez  entendu  le  deuxième  signal  de  trois  coups  de  YEmpress  ? — R.  Je  ne  puis 
dire  cela. 

1093.  Q.  Y  a-t-il  eu  un  espace  de  temps  appréciable?  Y  a-t-il  eu  à  peu  près  cinq 
minutes? — R.  Il  n'a  pas  pu  y  avoir  autant  que  cela. 

1094.  Q.  Combien  de  temps? — R.  Une  ou  deux  minutes. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

1095.  Q.  Quelle  était  votre  vitesse  lorsque  vous  avez  entendu  trois  cris? — R.  Les 
machines  allaient  lentement;    elles  étaient  arrêtées  à  ce  moment  précis. 

Par  M.  Aspinall: 

1096.  Q.  Elles  allaient  lentement? — R.  Elles  allaient  lentement,  et  à  ce  moment 
elles  étaient  arrêtées. 

1097.  Q.  Avant  cela? — R.  Avant  que  nous  l'ayons  entendu  lancer  trois  cris. 

1098.  Q.  Et  vous  avez  avancé  à  petite  vitesse? — R.  Les  machines  arrêtées. 

1099.  Q.  Est-ce  qu'un  navire  chargé,  quand  vous  'ralentissez  et  que  vous  arrêtez 
les  machines,  gardent  la  grande  vitesse  quelque  temps  avant  de  ralentir? — R.  Nous 
gardons  de  la  vitesse,  oui. 

1100.  Q.  Mais  le  seul  fait  que  vous  aviez  ralenti  vos  machines  n'amenait  pas 
immédiatement  le  ralentissement  de  votre  vaisseau? — R.  Pas  tout  de  suite. 

1101.  Q.  Cela  prend  quelque  temps? — R. 

Par  sir  Adoiphe  Routhier: 

1102.  Q.  Alors,  vous  avez  compris  que  YEmpress  faisait  machine  en  arrière  à  toute 
vitesse? — R.  Oui. 

1103.  Q.  Et  n'avez -vous  pas  pensé  à  faire  la  même  chose  ? — R.  Non. 
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1104.  Q.  Vous  avez  commandé  qu'on  envoie  le  gouvernail  à  bâbord,  puis  vous  l'avez 
mis  presque — je  pense  que  vous  avez  commandé  qu'on  le  motte; — à  bâbord  tout? — 
R.  Oui. 

1105.  Q.  Si  vous  aviez  avancé  à  ce  moment,  l'effet  de  cela  aurait  été  de  faire  dévier 
votre  avant  à  tribord,  n'est-ce  pas  ? — R.  Oui. 

1106.  Q.  Vous  vouliez  que  votre  avant  aille  à  tribord? — R.  Non. 

Par  lord  Mersey: 

1107.  Q.  Alors,  pourquoi  avez-vous  fait  cela? — R.  Parce  que  je  savais  que  le  cou- 
rant était  contre  nous,  et  je  n'ai  pas  voulu  que  le  navire  dévie  à  bâbord. 

Par  M.  Aspinall  : 

1109.  Q.  Etes-vous  certain  que  c'est  là  l'explication  juste? — R.  C'est  ce  que  j'ai 
voulu  faire. 

1110.  Q.  Parce  que  vous  entendiez  YEmpress — j'ose  dire  que  vous  l'entendiez? 
R.  Oui. 

1111.  Q.  Vous  l'avez  entendu  deux  fois  lancer  trois  petits  coups  de  sirène? — R. 
Je  ne  sais  pas  combien  de  temps  je  l'ai  entendu. 

1112.  Q.  Je  ne  demande  que  deux  fois  sur  trois.  L'avez-vous  au  moins  entendu 
lancer  trois  petits  cris? — R.  Oui,  je  l'ai  entendu  deux  fois. 

1113.  Q.  Cela  aurait  dû  avoir  pour  effet  de  lui  enlever  sa  vitesse,  n'est-ce  pas? — 
R.  Oui. 

1114.  Q.  C'est  un  navire  à  double  hélice  qui  a  des  machines  puissantes.  Ses  hom- 
mes disent  qu'ils  lui  ont  ôté  sa  vitesse? — R.  Oui. 

1115.  Q.  S'il  ne  s'était  pas  servi  de  son  gouvernail,  et  la  cause  de  ce  trouble  est 
que  vous  vous  êtes  servi  de  votre  gouvernail,  et  que  c'était  à  bâbord.  Je  vous  rends  la 
question  simple.  Vous  l'avez  entendu  lancer  deux  fois  trois  petits  coups  et  vous  avez 
mis  votre  gouvernail  presque  à  bâbord  tout  ? — R.  J'ai  mis  le  gouvernail  à  bâbord. 

1116.  Q.  Presque  à  bâbord  tout?— R.  Oui. 

1117.  Q.  Est-ce  vrai  que  votre  avant  est  allé  à  tribord  juste  avant  que  l'abordage 
survienne? — R.  Non. 

Lord  Mersey. — Répétez  cette  question. 

Par  M.  Aspinall: 

1118.  Q.  N'est-il  pas  vrai  que  parce  que  votre  gouvernail  était  à  bâbord  et  presque 
à  bâbord  tout,  votre  avant  est  allé  à  tribord  et  que  c'est  ainsi  que  l'abordage  a  eu  lieu? 
— R.  Non. 

Par  lord  Mersey: 

1119.  Q.  Je  ne  sais  pas  ce  que  non  veut  dire.  Voulez-vous  dire  que  cela  n'a  pas 
amené  l'abordage? — R.  Cela  n'a  pas  fait  dévier  le  navire  à  tribord. 

Par  M.  Aspinall: 

1120.  Q.  Tout  de  même  vous  avez  mis  votre  gouvernail  à  bâbord  tout?  C'était 
votre  intention  de  mettre  le  gouvernail  à  bâbord  tout? — R.  Non. 

1121.  Q.  Quelle  était  votre  intention? — R.  Mon  but  était  d'empêcher  le  navire  de 
dévier  à  bâbord. 
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Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

1122.  Q.  Le  courant  avait-il  pour  effet  de  l'envoyer  à  bâbord? — R.  H  pouvait  avoir 
cet  effet-là. 

1123.  Q.  L'avait- il? — R.  Tellement  que  le  navire  ne  répondait  pas  à  son  gouver- 
nail à  bâbord. 

Par  M-  Aspinaîl: 

1124.  Q.  C'est  d'un  courant  remarquable,  n'est-ce  pas,  que  vous  nous  parlez? — 
R.  Je  ne  sais  pas.  , 

1125.  Q.  Voyons  ce  qui  concerne  le  courant.  Le  courant  dans  lequel  vous  êtes 
agit  sur  tout  le  vaisseau  ? — R.  Oui. 

1126.  Q.  Pourquoi  envoie-t-il  votre  avant  d'un  côté  plutôt  que  votre  arrière? 
Supposons  que  votre  vaisseau  est  celui-ci  (il  tient  un  livre  ouvert  devant  le  témoin) 
et  supposons  que  le  courant  va  de  moi  à  vous;  le  courant  entraînera  probablement  le 
navire  vers  vous.  Pourquoi  affecterait-il  cette  partie-ci  (il  la  montre)  plutôt  que  celle- 
là  (il  la  montre)  ? — R.  C'est  ce  qu'il  fait  parfois  quand  le  navire  n'a  pas  de  vitesse. 

1127.  Q.  Souvent?— R.  Souvent,  oui. 

1128.  Q.  Mais  pas  pour  causer  de  la  difficulté? — R.  Oui,  si  le  navire  n'a  pas  de 
vitesse. 

1129.  Q.  Je  pense  que  nous  allons  nous  entendre  pour  admettre  que  si  une  partie 
de  votre  vaisseau  est  dans  une  eau  relativement  tranquille  et  l'autre  partie  dans  le 
courant,  le  courant  affectera  la  partie  du  navire  qui  est  dans  le  courant.  C'est  cela 
n'est-ce  pas? — R.  Oui,  c'est  correct. 

1130.  Q.  Mais  quand  tout  votre  vaisseau  est  dans  le  courant  il  n'y  a  pas  lieu  de 
craindre  que  le  courant  affecte  son  avant,  n'est-ce  pas? — R.  Il  n'y  en  a  pas  autant 
mais  le  navire  déviera  s'il  n'a  pas  d'erre. 

1131.  Q.  A  tout  prix  c'est  le  courant  qui  était  votre  raison  d'agir? — R.  Oui,  le 
courant. 

1132.  Avez-vous  entendu  l'Empress  lancer  deux  longs  cris? — R.  Non. 

1133.  Q.  Ses  hommes  ont  juré  qu'ils  avaient  lancé  deux  longs  cris  de  sirène; 
vous  n'avez  pas  entendu  cela? — R.  Non. 

1134.  Q.  Cela  aurait  voulu  dire  qu'il  était  arrêté  dans  l'eau? — R.  Oui. 

1135.  Q.  Vous  nous  avez  dit  hier  que,  voyant  que  vous  n'aviez  pas  d'erre  que  votre 
gouvernail  n'agissait  pas,  vous  avez  fait  machine  en  avant.  Vous  en  souvenez-vous? 
— R.  Oui. 

1136.  Q.  Et  vous  étiez  assez  près  de  VEmpress  à  ce  moment-là,  n'est-ce  pas? — 
R.  Je  l'aurais  été. 

1137  .Q.  Est-ce  que  votre  gouvernail  n'a  pas  répondu  à  votre  manœuvre  à  presque 
à  bâbord  tout? — R.  Non. 

1138.  Q.  Quand  vous  avez  fait  machine  en  avant  avec  votre  gouvernail  à  bâbord 
tout  rie  vous  attendiez -vous  pas  à  ce  que  votre  vaisseau  réponde  à  ce  mouvement  du 
gouvernail  à  bâbord  tout? — R.  Il  devait. 

1139.  Vous  attendiez  vous  à  ce  qu'il  réponde? — R.  Je  m'y  attendais. 
1140.  Q.  Vous  connaissiez  votre  vaisseau,  sans  doute? — R.  Oui. 

1141.  Q.  Pourquoi  n'a-t-il  pas  répondu,  dans  les  circonstances? — R.  Parce  que  la 
machine  ne  marchait  pas  depuis  assez  longtemps  en  avant  pour  que  le  vaisseau  prenne 
de  Terre. 

1142.  Q.  Là  encore  vous  avez  eu  un  désappointement? — R.  Oui. 

1143.  Q.  Qu'est-ce  qui  est  arrivé  après  cela? — R.  Avez-vous  vu  les  feux  de  l'Em- 
press presqu'aussitôt  après  avoir  fait  machine  en  avant? — R.  Presque  tout  de  suite. 

1144.  Vous  est- il  apparu  par  surprise? — R.  Du  côté  où  il  est  arrivé,  oui. 
1145  Q.  Il  était  au  bâbord  de  votre  proue? — R.  Oui. 
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1146.  Q.  Si  vous  aviez  votre  gouvernail  à  bâbord  tout  et  votre  avant  déviant  à 
tribord  ne  vous  attendiez-vous  pas  à  trouver  YEmpress  près  du  bâbord  de  votre  proue? 
— K.  Oui,  mais  mon  avant  n'a  pas  dévié  à  tribord. 

1147.  Q.  Si  votre  gouvernail  avait  répondu  et  si  votre  avant  était  allé  à  tribord, 
vous  vous  seriez  attendu  à  trouver  YEmpress  au  bâbord  de  votre  proue? — R.  Oui. 

1148.  Q.  Ne  pensez-vous  pas  que  c'est  précisément  ce  qui  a  eu  lieu  dans  ce  cas-ci, 
que  si  vous  aviez  eu  de  la  vitesse  et  que  vous  auriez  mis  votre  gouvernail  à  bâbord  tout 
cela  aurait  amené  YEmpress  près  de  votre  proue  de  bâbord? — R.  Je  ne  saisis  pas  bien. 

1149.  Q.  Ne  pensez-vous  pas  que  c'est  en  réalité  ce  qui  est  arrivé,  que  votre  vais- 
seau ayant  une  certaine  erre  quand  vous  avez  mis  votre  gouvernail  à  bâbord,  votre 
avant  a  dévié  à  tribord  vers  YEmpress11. — R.  Non,  cela  n'est  pas  arrivé. 

1150.  Q.  Si  je  vous  donnais  deux  modèles,  pourriez-vous  mettre  votre  vaisseau  sur 
un  morceau  de  papier  et  YEmpress  comme  au  moment  où  il  vous  est  apparu? — R.  Ap- 
proximativement. 

1151.  Q.  L'avez-vous  fait  déjà? — R.  Oui. 

1152.  Q.  J'ai  pensé  que  vous  pouviez  l'avoir  fait.  Vous  serez  probablement  ca- 
pable de  le  faire  encore? — R.  Approximativement. 

1153.  Q.  Peut-être  correctement.  Combien  de  fois  avez-vous  pratiqué  cela? — R% 
Je  ne  sais  pas. 

1154.  Q.  Faites-le  moi  et  vous  le  ferez  probablement  à  peu  près  bien.  (On  ap- 
porte au  témoin  deux  modèles  et  une  feuille  de  papier.  Il  fait  un  diagramme  sur  le 
papier.     Le  diagramme  est  mis  au  dossier  comme  pièce  '  G')* 

Par  M.  Aspinall: 

1155.  Q.  Comment  distinguez? — R.  Le  gros  est  YEmpress. 
Lord  Mersey. — Et  à  quel  temps  est-ce? 

Par  M.  Aspinall: 

1156.  Q.  C'est  au  moment  où  vous  avez  vu  YEmpress  sortir  de  la  brume? — R.  Oui. 

1157.  Q.  Vous  étiez  un  vaisseau*  stationnaire  à  ce  moment? — R.  Probablement 
pas  tout  à  fait. 

Lord  Mersey. — Je  pensais  que  vous  aviez  dit  que  vous  l'étiez. 

Par  M.  Aspinall: 

1158.  Q.  Combien  d'erre  voulez-vous  me  donner? — R.  Mes  machines  avançaient 
doucement. 

1159.  Q.  Quelle  erre  allez-vous  vous  donner  cette  fois? — R.  Probablement  un 
mille  ou  un  mille  et  demi. 

1160.  Q.  Si  vous  alliez  à  un  mille,  quelle  sorte  de  vitesse  pensez-vous  qu'avait 
YEmpress  à  ce  moment  là? — R.  Il  est  très  difficile  d'estimer  quelle  était  sa  vitesse  à 
ce  moment-là. 

Par  Lord  Mersey  : 

1161.  Q.  Je  me  fais  vieux  et  je  n'entends  pas  bien  ce  que  vous  dites.  Parlez 
aussi  fort  que  si  vous  étiez  sur  la  dunette. — R.  Je  ne  puis  pas  estimer  à  quelle  vitesse 
il  marchait. 

1162.  Q.  Donnez-nous  une  idée. — R.  Je  dirais  8  ou  15  milles. 

Par  M.  Aspinall: 

1163.  Q.  Etes-vous  sérieux? — R.  Oui. 

TOFTENES. 


86  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 

1164.  Q.  S'il  allait  à  8  ou  10  milles  et  vous  à  un — je  n'ai  pas  le  dessin  devant  moi 
mais  je  crois  que  je  l'ai  dans  l'esprit — n'aurait-il  pas  traversé  votre  proue  ou  l'auriez- 
vous  touché? — R.  Cela  dépend  de  la  distance  à  laquelle  il  était. 

1165.  Q.  A  quelle  distance  était-il? — R.  Je  ne  saurais  l'évaluer. 

1166.  Q.  Pourquoi  avez-vous  de  la  difficulté  à  calculer  les  distances  et  les  vitesses? 
Je  ne  désire  qu'une  idée  approximative  de  votre  part? — R.  Il  est  impossible  d'évaluer 
une  distance  dans  pareil  cas. 

1167.  Q.  Oui,  vous  nous  avez  donné  la  distance  quand  ce  monsieur  (montrant  M. 
Ilaight)  vous  a  questionné? — R.  J'ai  donné  la  distance  d'environ  une  ou  deux  longueurs 
de  vaisseau. 

1168.  Q.  La  longueur  de  vaisseau  que  vous   aviez   dans   l'esprit   était ? — R. 

Mon  vaisseau  a  450  pieds. 

1169.  Q.  C'est  un  minimum  de  450  pieds  et  un  maximum  de  900  pieds? — R.  Cela 
pourrait  être  davantage. 

1170.  Q.  Si  c'était  plus  que  cela  alors  vous  étiez  pratiquement  stationnaire,  allant 
à  un  nœud  à  l'heure,  et  l'autre  vaisseau  allait  à  8  ou  10  milles  à  l'heure,  lorsque 
l'abordage  se  produisit.  Voulez -vous  regarder  le  diagramme  de  nouveau? — R.  Cela 
n'est  qu'approximatif. 

1171.  Q.  Je  l'admets,  mais  vous  êtes  celui  qui  peut  savoir. — R.  Il  semble  qu'il 
va  passer. 

Q.  C'est  ce  que  j'ai  pensé. 

Par  lord  Mersey: 

1172.  Q.  D'après  vos  déclarations  et  les  diagrammes  que  vous  avez  faits  pour 
expliquer  votre  pensée,  il  semblerait  que  YEmpress  devait  s'ôter  de  devant  notre  proue  ? 
— R.  Il  aurait  dû. 

Par  sir  Rodolphe  Routhier: 

1173.  Q.  Je  suppose  que  vous  étiez  convaincu,  alors,  que  vous  étiez  bien  ? — R.  Oui. 

Par  M.  Aspinall: 

1174.  Q.  Que  voulez-vous  dire  en  répondant  oui  à  cette  question?  Comment  com- 
prenez-vous cela — que  vous  aviez  le  droit  de  route? — R.  A  mon  point  de  vue,  j'ai  droit 
de  garder  ma  course  et  ma  vitesse. 

1175.  Q.  Bien  que  vous  ayez  droit  de  garder  votre  course — j'admets  cela — pensez- 
vous  sérieusement  que  comme  navigateur  vous  avez  un  droit  qui  vous  permet  de  garder 
votre  vitesse? — R.  Pas  la  grande  vitesse. 

1176.  Q.  Quelle  vitesse? — R.  Une  vitesse  modérée. 

1177.  Q.  Une  vitesse  modérée  varie  suivant  la  densité  du  brouillard,  n'est-ce  pas? 
Peut-être  ne  serez- vous  pas  d'accord  avec  moi-même  là-dessus,  mais  c'est  ce  que  je 
pense. — R.  Moi  aussi. 

1178.  Q.  Dans  une  brume  de  cette  épaisseur,  une  vitesse  modérée  veut  dire  une 
très  petite  vitesse? — R.  Oui. 

1129.  Q.  Et  peut-être  que  dans  le  danger  cela  veut  dire  aucune  vitesse  n'est-ce 
pas  ? — R.  Je  ne  sais  pas. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

1180.  Q.  En  cas  de  danger  d'abordage,  savez-vous  que  le  droit  de  route  disparaît? 
— R.  Oui. 

3181.  Q.  Vous  le  savez?— R.  Oui. 
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Par  M.  Aspinall: 

1182.  Q.  Vous  devez  prendre  des  précautions  comme  un  marin,  n'est-ce  pas? — 
R.  Oui. 

1183.  Q.  Combien  de  fois,  dites-vous  que  vous  avez  lancé  deux  longs  cris  de 
sirène? — R.  Une. 

1184.  Q.  D'après  votre  témoignage  d'hier,  vous  avez  dit  que  vous  aviez  lancé  deux 
longs  cris,  après  quoi  vous  avez  commandé  machine  en  avant? — R.  Oui. 

1185.  Q.  Eh  bien,  cela  n'est  pas  d'un  marin — lancer  deux  longs  cris  pour  dire  à 
un  autre  homme  dans  la  brume  que  vous  êtes  arrêté  et  en  même  temps  faire  machine 
en  avant?   Est-ce  une  chose  à  faire? — R.  J'ai  pensé  que  c'était  bien  dans  le  moment. 

Par  lord  Mersey: 

1186.  Q.  Pourquoi  avez-vous  pensé  que  c'était  bien  de  contredire  les  signaux  que 
vous  veniez  de  donner? — R.  Les  signaux  que  j'ai  donnés  n'étaient  pas  pour  indiquer 
ce  que  j'allais  faire,  mais  pour  indiquer  l'endroit  où  j'étais. 

Par  M.  Aspinall: 

1187.  Q.  Vous  donniez,  au  moyen  de  la  siène,  un  renseignement  à  l'autre  vaisseau 
— le  but  de  deux  longs  cris  est  de  donner  un  renseignement — et  le  renseignement  que 
vous  donniez  à  l'officier  en  charge  de  VEmpress  était:  "Je  suis  arrêté  dans  l'eau? — 
R.  Oui. 

1188.  Q.  Et  cependant  vous  commandiez  à  vos  machines  d'avancer.  Pensez-vous 
que  c'était  bien? — R.  Pas  en  même  temps. 

1189.  Q.  C'est  pratiquement  une  question  de  secondes,  mais  même  s'il  y  avait  un 
peu  de  temps. .  . — R.  Eh  bien,  deux  cris  ont  été  lancés. 

1190.  Q.  Et? — R.  Et  alors  j'ai  commandé  à  mes  machines  d'avancer. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

1191.  Q.  Après  avoir  lancé  deux  longs  cris  et  après  avoir  fait  machine  en  avant, 
avez-vous  donné  quelque  signal  indiquant  que  vous  avanciez? — R.  Non. 

1192.  Q.  Vous  auriez  dû  le  faire. — R.  Je  sais  que  j'aurais  dû  le  faire. 

Par  M.  Aspinall: 

1193.  Q.  Votre  façon  d'agir  pouvait  induire  en  erreur  l'homme  de  l'autre  vaisseau? 
— R.  Dans  les  circonstances,  nous  n'avions  pas  le  temps  de  tromper. 

1194.  Q.  Vous  nous  avez  indiqué  la  position  dans  laquelle  VEmpress  était  quand 
vous  l'avez  vu.  Votre  maître  d'équipage  était- il  arrivé  sur  la  dunette  à  ce  moment? — 
R.  Il  arrivait. 

1195.  Q.  Et  à  ce  moment  l'abordage  devait  avoir  lieu;  il  était  inévitable? — 
R.  Je  n'ai  pas  constaté  cela. 

1196.  Q.  Le  maître  d'équipage  venait  de  monter  ? — R.  Oui. 

1197.  Q.  Et  vous  avez  vu  les  feux  de  VEmpress  sortir  de  la  'brume.  L'abordage 
était-il  inévitable  alors? — R.  Oui,  autant  que  je  puis  en  juger,  il  était  inévitable. 

1198.  Q.  Quelles  instructions  votre  capitaine  vous  donnait-il  au  sujet  du  brouil- 
lard?— R.  De  l'appeler  quand  il  y  en  avait. 

1199.  Q.  L' avez-vous  appelé  ce  matin-là? — R.  Oui. 

1200.  Q.  Quand  le  brouillard  survint? — R.  Oui,  quelques  minutes  après. 

Par  lord  Mersey: 

1201.  Q.  Qu'est-ce? — R.  Quelques  minutes  après  l'apparition  du  brouillard,  j'ai 
appelé  le  capitaine. 
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1202.  Q.  Combien  de  temps  a  duré  le  brouillard? — R.  Du  moment  où  la  brume  a 
caché  les  feux  de  YEmpress  jusqu'à  l'abordage;  il  a  dû  s'écouler  environ  dix  minutes. 

Par  M.  AspinaU: 

1203.  Q.  C'est-à-dire  à  partir  du  moment  où  le  brouillard  l'enveloppa,  mais  je 
comprends  que  vous  aviez  vu  le  brouillard  avant  cela? — R.  Un  peu  avant  cela. 

1204.  Q.  Nous  avons  appris  d'un  témoin  de  YEmpress  qu'on  avait  vu  la  brume 
venir  de  la  côte? — E.  Oui. 

1205.  Q.  Avez-vous  vu  cela? — R.  Oui. 

1206.  Q.  Cela  serait  plus  de  dix  minutes  avant  l'abordage? — R.  Oui,  monsieur. 

1207.  Q.  Pourquoi  n'avez-vous  pas  obéi  aux  instructions  de  votre  maître  d'équi- 
page et  ne  l'avez-yous  pas  appelé  tout  de  suite? — R.  Je  n'étais  pas  aussi  exact  que  cela 
quant  au  moment  de  l'appeler.  Parfois  j'attendais  quelques  minutes  pour  voir  si  la 
brume  se  dissiperait. 

Lord  Mersey. — Je  l'ai  entendu  dire  qu'il  pensait  devoir  attendre  quelques  minutes 
pour  voir  si  la  brume  se  dissiperait. — R.  Pas  exactement  cela;  j'ai  dit  que  parfois 
j'attendais  quelques  minutes  pour  voir  si  la  brume  se  dissiperait. 

Par  lord  Mersey: 

1208.  Q.  Votre  maître  d'équipage  vous  avait-il  demandé  de  l'appeler  si  le  brouil- 
lard apparaissait  ou  bien  d'attendre  pour  voir  s'il  se  dissiperait? — R.  Non. 

1209.  Q.  Pourquoi  n'avez-vous  pas  fait  comme  il  vous  avait  dit? — R.  Je  n'ai  pas 
pensé  que  c'était  nécessaire  à  ce  moment-là. 

1210.  Q.  Je  comprends  que  votre  capitaine,  pour  répondre  à  votre  appel,  n'est  pas 
monté  sur  la  dunette  avant  que  le  coup  fût  fait — c'est-à-dire  avant  que  la  collision  fût 
inévitable  ? — R.  Non. 

1211.  Q.  Et  si  vous  l'aviez  appelé  dès  que  le  brouillard  apparût,  il  serait  arrivé 
longtemps  auparavant  ? — R.  C'est  possible; 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

1213.  Q.  Vous  n'êtes  pas  certain? — R.  Non,  il  n'y  avait  pas  de  raison  pour  qu'il 
vienne  si  vite.    Tout  était  clair.    Il  n'y  avait  aucune  perspective  de  collision. 

Par  lord  Mersey: 

1214.  Q.  Tout  était  clair? 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

1215.  Q.  Il  n'y  avait  pas  de  brume? — R.  Il  n'y  avait  pas  de  danger  sous  ce  rapport. 

Par  lord  Mersey: 

1216.  Q.  Dites-vous  qu'il  n'y  avait  pas  de  danger  dans  la  brume? — R.  Oh,  il  pou- 
vait y  en  avoir. 

Par  M.  AspinaU 

1217.  Q.  Permette i-moi  de  vous  rappe'«r  une  autre  chose  que  vous  nous  avez 
dite  à  ce  sujet;  quand  le  capitaine  arriva  en  haut,  il  n'apprit  pas  qu'il  y  avait  un  autre 
vaisseau? — R.  Presque  immédiatement  il  vit  les  feux  de  l'autre  vaisseau. 

1218.  Q.  Mais,  en  tout  cas,  il  monta  si  tard  que  vous  n'aviez  pas  le  temps  de  le 
-R.  Non. 
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1219.  Q.  Maintenant  que  c'est  fait,  pensez-vous  que  vous  aviez  raison  de  ne  pas 
l'appeler  dix  ou  quinze  minutes  plus  tôt? — R.  Oui. 

1220.  Q.  Est-ce  là  la  manière  dont  vous  suivez  généralement  les  instructions  de 
votre  capitaine?  Mais  je  ne  questionnerai  pas  là-dessus.  Je  suppose  qu'il  y  a  une 
bonne  raison  pour  laquelle  votre  maître  d'équipage  vous  dit  qu'il  désire  être  appelé 
quand  il  y  a  de  la  brume? — R.  C'est  un  commandement  permanent. 

1221.  Q.  Le  fleuve  Saint-Laurent  est  un  fleuve  où  on  rencontre  beaucoup  de 
brouillard? — R.  Oui. 

1222.  Q.  Et  c'est  un  des  grands  dangers  de  cette  voie  d'eau? — R.  Oui. 

1223.  Q.  Et  vous  avez  cela  comme  un  ordre  permanent  sur  votre  vaisseau? — R. 
Oui. 

1224.  Q.  Regardez-vous  cela  comme  un  ordre  important? — R.  Oui. 

1225.  Q.  Dès  qu'il  arriva  en  haut,  quels  ordres  donna-t-il? — R.  Il  ne  m'en  donna 
pas. 

1226.  Q.  A-t-il  fait  quelque  chose? — R.  Je  ne  sais  pas  ce  qu'il  a  fait  d'abord 
après  être  monté,  mais  la  première  chose  que  je  lui  ai  vu  faire  a  été  de  sonner  aux 
mécaniciens  de  reculer  à  toute  vitesse. 

1227.  Q.  Ce  n'est  pas  avant  que  le  capitaine  fut  sur  la  dunette  que  les  mécani- 
ciens ont  reçu  l'ordre  de  reculer  à  toute  vitesse — est-ce  vrai? — R.  Oui. 

1228.  Q.  Si  le  capitaine  n'était  pas  monté,  les  machines  auraient-elles  reçu  l'ordre 
de  reculer  à  toute  vapeur? — R.  Oui,  au  même  moment. 

1229.  Q.  C'était  un  peu  tard,  n'est-ce  pas?— R.  Non. 

Par  lord  Mersey: 

1230.  Q.  Qu'avez-vous  voulu  dire  en  disant  qu'il  n'était  pas  un  peu  tard? — R. 
Pour  faire  machine  en  arrière  à  toute  vitesse. 

1231.  Q.  Si  vous  aviez  fait  cela  beaucoup  plus  tôt,  je  suppose  que  la  collision 
n'aurait  pas  eu  lieu? — R.  Mais  je  ne  voyais  rien  alors;  je  ne  voyais  pas  de  raison  pour 
faire  machine  en  arrière. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

1232.  Q.  UEmpress  reculait? — R.  UEmpress  reculait. 

Par  M.  Aspinall: 

1233.  Q.  L'autre  vaisseau  avait  lancé  deux  fois  trois  petits  cris  de  sirène? — R.  Oui. 

1234.  Q.  Vous  le  dites  au  capitaine,  il  monte  et  il  commande  aux  machines  de  re- 
culer à  toute  vitesse? — R.  Oui. 

12'35.  Avaient-ils  fait  machine  en  arrière  à  toute  vitesse  lorsque  le  coup  se 
produisit? — R.  Oui. 

1236.  Q.  Pas  longtemps — R.  Je  ne  puis  dire  combien — environ  une  minute. 

1237.  Q.  A  quelle  profondeur  l'étrave  de  votre  vaisseau  s'est-elle  enfoncée  dans 
le  côté  de  VEmpressl — R.  Autant  que  je  puis  le  calculer  maintenant,  ce  serait  en- 
viron 12  pieds. 

1238.  Q.  Et  davantage,  n'est-ce  pas? — R.  Je  ne  le  pense  pas. 

1239.  Q.  C'est  la  distance  que  vous  donnez? — R.  Oui. 

1240.  Q.  Parce  que  cela  veut  dire  que  vous  traversez  ses  ponts  d'acier? — R.  Je 
ne  le  pense  pas. 

1241.  Q.  Vous  ne  pouvez  pas  entrer  à  moins  de  traverser  les  ponts? — R.  Il  ne 
paraissait  pas  avoir  de  ponts. 

1242.  Q.  Mais  il  devait  y  en  avoir,  n'est-ce  pas?  Il  a  tous  les  ponts — le  principal, 
le  supérieur,  l'inférieur  et  ainsi  de  suite.  Vous  avez  dû  les  traverser? — R.  Le  seul 
endroit  où  je  pourrais  penser  qu'il  y  avait  un  pont  c'est  au-dessus  de  notre  pont. 
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1243.  Q.  C'était  un  beau  gros  navire  robuste,  n'est-ce  pas? — C'est  possible;  je  ne 
l'ai  pas  vu. 

1244.  Q.  Il  devait  être  un  navire  beau  et  fort,  et,  d'après  vous,  vous  êtes  entré 
dedans  à  12  pieds  de  profondeur.  Qu'est-ce  qui  a  fait  entrer  votre  étrave  à  12  pieds 
dans  ce  vaisseau,  pensez-vous?  Vous  n'aviez  pas  d'erre,  dites-vous? — A  quoi  attribuez- 
vous  le  fait  que  votre  étrave  est  entré  à  12  pieds  dans  ce  vaisseau  ? — R.  La  vitesse  de 
YEmpress. 

1245.  Q.  Est-il  arrivé  sur  vous  brusquement?  Comment  avez-vous  pu  entrer  à  12 
pieds  dedans? — R.  Il  vint  sur  nous  de  biais. 

1246.  Q.  De  biais? 

Lord  Mersey. — Le  témoin  a  esquissé  hier  l'angle  auquel,  d'après  lui,  le  Storstad 
a  frappé  YEmpress;  (au  témoin)  Regardez  votre  dessin  et  M.  Aspinall  va  vous  poser 
une  question. 

Par  M.  Aspinall: 

1247.  Q.  Vous  êtes  entré  dedans  à  une  profondur  de  12  pieds  suivant  votre  té- 
moignage?— R.  A  peu  près  cela. 

1248.  Q.  Vous  dites  qu'au  moment  du  coup  vous  étiez  stationnaire  dans  l'eau? — 
R.  Presque. 

1249.  Q.  Alors,  ce  doit  être  Ferre  de  YEmpress  qui  a  causé  cela? — Ce  doit  être. 

1250.  Q.  Il  vous  montrait  son  flanc  à  angle  droit?  Il  a  un  flanc  assez  droit  à  cet 
endroit? — R.  Oui. 

1251.  Q.  Ayant  son  flanc  à  angle  droit  avec  vous,  pouviez-vous  entrer  dedans  à 
12  pieds?  N'était-ce  pas  parce  que  vous  aviez  une  force  de  propulsion  en  arrière  de 
votre  étrave  que  vous  êtes  entré  dedans? — R.  Nous  n'en  avions  pas. 

1252.  Q.  Mais,  en  tout  cas,  vous  êtes  entré  dedans  à  cette  profondeur? — R.  Oui. 

1253.  Q.  D'après  votre  version,  votre  étrave  est  entrée  à  12  pieds.  Ce  gros  navire 
traverse  votre  proue  -à  huit  ou  dix  nœuds  à  l'heure;  cela  n'aurait  pas  eu  pour  effet 
immédiat  d'emporter  votre  étrave  à  tribord,  si  votre  version  est  vraie? — R.  Emporter 
tout  le  navire  à  tribord. 

1235.  Q.  Oh,  non,  non,  non;  l'étrave.  Avez-vous  déjà  assisté  à  une  collision  au- 
paravant?— R.  Oui. 

1255.  Q.  Je  ne  prétends  pas  du  tout  que  vous  soyez  à  blâmer  d'aucune  façon;  je 
vous  demande  cela  dans  un  autre  but.  Si  vous  avez  une  collision  entre  un  vaisseau  et 
un  autre  gros  vaisseau,  qui  croise  de  bâbord  à  tribord,  qu'est-ce  qui  arrive?  Est-ce  que 
tout  l'avant  du  vaisseau  est  emporté  à  tribord? — R.  Pas  toujours. 

1256.  Q.  Presque? — R.  Peut-être.    Je  n'en  ai  pas  vu  beaucoup. 

1257.  Q.  C'est  à  quoi  vous  vous  attendriez,  n'est-ce  pas? — R.    Il  semblerait. 

1258.  Q.  Cependant,  il  est  possible  qu'il  y  ait,  dans  ce  cas-ci,  quelque  explication 
qui  nous  fasse  comprendre  comment  il  se  fait  que  le  devant  du  navire  soit  allé  de  l'au- 
tre côté,  comme  il  l'a  fait,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

1259.  Q.  Il  est  allé  un  peu  de  l'autre  côté;  dans  tous  les  cas  il  n'a  pas  avancé  jus- 
qu'à tribord? — R.  Il  a  avancé  un  peu  dans  cette  direction. 

1260.  Q.  Si  je  vous  demande  une  carte,  voudriez-vous  déterminer  l'endroit  de  la 
collision?  Cela  pourrait  faciliter  la  tâche  de  Votre  Seigneurie;  le  capitaine  Kendall 
l'a  fait.     (La  carte  est  passée  au  témoin  qui  indique  l'endroit  de  la  collision.) 

Lord  Mersey. — L'endroit  de  la  collision  est  indiqué  par  le  capitaine  Kendall  au 
moyen  d'un  petit  cercle  contenant  un  point.    Veuillez  vous  assurer  si  je  suis  exact. 

M.  Aspinall. — Il  n'y  a  pas  beaucoup  de  différence  entre  eux,  milord. 

Lord  Mersey. — Voudriez-vous  nous  dire  ce  que  le  capitaine  a  voulu  désigner  par 
le  point,  et  aussi,  par  le  petit  cercle? 
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M.  Haight.  Le  cercle  ne  désigne  que  le  coup  d'œil.  Il  ne  fait  qu'indiquer  l'en- 
droit où  se  trouve  le  point  ;  tout  simplement  pour  attirer  l'attention  sur  le  fait  qu'il  y 
a  un  point  à  l'intérieur  de  ce  cercle. 

Lord  Mersey. — Le  point  à  l'intérieur  de  ce  cercle  indique  l'endroit  où  la  collision 
est  censée  avoir  eu  lieu? 

M.  Haight. — Précisément.  D'après  le  capitaine  Kendall  la  distance  de  la  Pointe- 
au-Coq à  l'endroit  de  la  collision  est  de  quatre  nœuds  et  un  quart  ;  d'après  le  second  du 
Storstad  la  distance  serait  de  trois  nœuds  et  demi.  L'un  en  indique  la  direction  comme 
étant  presqu'au  nord  de  la  Pointe-au-Coq,  et  l'autre,  comme  étant  un  peu  à  l'ouest  de 
la  Pointe-au-Coq.  Notre  position  est  un  peu  plus  à  l'ouest  que  celle  indiquée  par  le 
capitaine  Kendall,  et  est  un  peu  plus  près  de  la  côte.  Je  crois  que  la  différence  n'ex- 
cède pas  un  nœud. 

Lord  Mersey. — Pensez-vous  que  la  chose  soit  d'aucune  importance? 

M.  Aspinall. — Je  n'y  trouve  aucune  importance,  milord. 

Par  M.  Aspinall: 

1261.  Q.  M.  Toftenes,  au  moment  de  la  collision  il  y  avait  beaucoup  de  brume, 
n'est-ce  pas? — H.  Il  y  avait  de  la  brume. 

1262.  Q.  Et  à  cause  de  cela,  il  est  très  difficile,  pour  vous  comme  pour  le  capi- 
taine Kendall,  de  dire  exactement  à  quel  endroit  la  collision  a  eu  lieu? — R.  Oui,  il  est 
difficile. 

1263.  Q.  Sans  doute,  tous  deux  avez  fait  de  votre  mieux.  Ceci  nous  amène  à 
parler  de  la  collision.  A  votre  connaissance,  le  capitaine  de  votre  navire  a-t-il  donné 
aucun  ordre  au  mécanicien  après  lui  avoir  donné  ordre  de  faire  machines  arrière  à 
toute  vitesse? — P.  J'ai  entendu  le  son  de  la  clochette  électrique  mais  je  ne  saurais 
dire  ce  qu'était  l'ordre  donné. 

1264.  Q.  Vous  avez  entendu  la  clochette  électrique,  mais  vous  ne  savez  pas  ce 
qu'a  fait  le  capitaine  ? — E.  Je  ne  sais  pas. 

1265.  Q.  Peut-être  alors  il  n'est  pas  nécessaire  de  discuter  la  chose  avec  vous. 
A  ce  sujet,  si  vous  le  voulez  bien, — car  à  partir  de  ce  moment  je  vérifierai  les  mouve- 
ments de  vos  machines, — je  voudrais  savoir  de  vous  l'ordre  dans  lequel  sont  arrivés 
les  commandements  donnés  au  mécanicien,  et  le  temps  qui  s'est  écoulé  entre  chacun  de 
ces  commandements.  Votre  navire  marche  à  toute  vitesse;  vous  donnez  ordre,  d'après 
votre  témoignage,  de  modérer  la  vitesse;  est-ce  bien  cela? — R.  C'est  ce  que  j'ai  fait. 

1266.  Q.  Quel  ordre  avez-vous  donné  ensuite? — R.  De  stopper. 

1267.  Q.  Depuis  combien  de  temps  ralentissiez- vous  votre  course? — R.  Depuis  en- 
viron deux  minutes. 

1268.  Q.  C'est-à-dire,  la  durée  entre  l'ordre  de  ralentir  et  celui  de  stopper  a  été 
de  deux  minutes? — R.  Environ  cela. 

1269.  Q.  Quel  ordre  avez-vouss  donné  après  celui  de  stopper? — R.  En  avant,  dou- 
cement. 

1270.  Q.  Il  vous  faut  bien  réfléchir;  je  ne  veux  pas  vous  tendre  de  piège  dans 
cette  affaire.    C'est  bien  ce  que  vous  voulez  dire? — R.  C'est  bien  cela. 

1271.  Q.  Quel  temps  s'est-il  écoulé  entre  les  commandements  de  stopper  et  d'avan- 
cer doucement? — R.  Environ  cinq  ou  six  minutes. 

1272.  Q.  Quel  a  été  le  commandement  donné  après  celui  d'en  avant  doucement? — 
R.  En  arrière  à  toute  vitesse. 

1273.  Q.  Combien  de  temps  s'est-il  écoulé  entre  les  commandements  de  "  En  avant, 
doucement  "  et  "  A  toute  vitesse  en  arrière  "  ? — R.  Environ  une  demi-minute. 

1274.  Q.  C'est  à  ce  point  que  se  terminent  vos  connaissances  des  mouvements  des 
machines;  vous  n'en  savez  pas  plus  long? — R.  Elles  se  terminent  à  ce  point. 
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Le  juge  en  chef  McLeod. — Il  ne  connaît  rien  de  ce  qui  s'est  passé  après  le  com- 
mandement, arrière,  à  toute  vitesse? 

M.  Aspinall. — Il  n'en  connaît  pas  plus  long;  il  dit  seulement  qu'il  a  entendu  la 
clochette  électrique. 

Par  M.  Aspinall: 

1275.  Q.  Voudriez-vous  me  dire  tout  simplement  ceci  :  quand  est-ce  que  vous  avez 
entendu  les  trois  premiers  cris  brefs  de  la  sirène  de  YEmpress  par  rapport  à  ces  com- 
mandements dont  vous  venez  de  parler? — R.  Je  ne  saurais  dire  si  c'était  après  ou 
avant  le  commandement  d'arrêt,  mais  je  les  ai  entendus  à  peu  près  dans  le  même 
temps. 

1267.  Q.  A  peu  près  dans  le  même  temps  que  le  commandement  d'arrêt,  vous 
avez  entendu  les  trois  premiers  cris  brefs  de  la  sirène  de  YEmpress,  et  le  commande- 
ment d'avancer  doucement  a  été  donné  cinq  ou  six  minutes  après  le  commandement 
d'arrêt?— R.  C'est  cela. 

1277.  Q.  Si  cela  est  exact,  vous  voyez  que  nous  sommes  poussés  à  cette  conclu- 
sion que  les  machines  de  YEmpress  faisaient  machines  en  arrière  à  toute  vitesse  au 
moins  cinq  ou  six  minutes  avant  que  la  collision  a  eu  lieu.  C'est  la  conclusion  de 
votre  dernier  témoignage? — R  C'est  bien  cela. 

1278.  Q.  Si  un  navire  comme  celui-là,  ayant  double  hélices,  répondait  aux  com- 
mandements donnés,  ne  pensez-vous  pas  qu'il  aurait  dû  arrêter  complètement  dans 
l'eau? — R.  Il  aurait  dû. 

1279.  Q.  Avez-vous  quelque  raison  de  penser  que  le  commandant  de  ce  navire, 
YEmpress  of  Ireland,  ait  été  assez  insensé  pour  vous  dire  au  moyen  de  la  sirène  de  son 
navire:  Je  fais  machine  en  arrière,  et  dans  le  même  temps  il  donnait  des  ordres  con- 
traires?— R  Je  n'ai  aucune  raison  de  penser  cela. 

1280.  Q.  Vous  vous  accordez  avec  moi  sur  ce  point  que  si  le  navire  répondait  à  ce 
commandement  pendant  cinq  ou  six  minutes,  ce  qui  ressort  de  votre  témoignage,  vous 
vous  attendriez  à  ce  que  YEmpress  soit  complètement  arrêté? — R.  Je  m'y  attendais. 

1281.  Q.  Je  voudrais  vous  demander  quelques  questions  au  sujet  de  la  suggestion 
que  vous  avez  faite  hier,  à  savoir  :  vous  avez  dit  qu'une  chaloupe,  appartenant  à  YEm- 
press of  Ireland,  se  rendit  à  votre  navire  et  que  les  hommes  qui  s'y  trouvaient  refusè- 
rent de  retourner? — R.  C'est  ce  qu'ils  ont  fait. 

1282.  Q.  Vous  ne  voulez  pas  les  en  accuser,  n'est-ce  pas  ? — R.  Non. 

1283.  Q.  Dans  quel  état  étaient-ils,  je  suppose  que  vous  ne  l'avez  pas  remarqué? 
— R.  Non,  je  ne  l'ai  pas  remarqué. 

1318.  Q.  Quelle  sorte  d'échelle  y  avait-il?  Des  échelles  de  cordages? — R.  Il  y  avait 
soyez  correct  en  faisant  cette  déclaration.  Cependant  vous  ne  voulez  pas  insinuer 
qu'ils  ont  agi  en  lâches? — R.  Je  ne  saurais  rien  affirmer  à  ce  sujet;  je  ne  savais  qui 
étaient  ces  hommes. 

1285.  Q.  Vous  ne  pourriez  pas  les  identifier  non  plus;  vous  ne  savez  pas  qui  ils 
étaient? — R.  Je  ne  sais  pas. 

1286.  Q.  Vous  ne  les  avez  pas  revus  depuis? — R.  Non. 


Par  M.  Gibsone: 

1287.  Q.  N'est-il  pas  un  fait,  M.  Toftenes,  que  lorsque  la  chaloupe  de  YEmpress 
est  venue  à  votre  navire,  celle  dans  laquelle  vous  dites  qu'était  logé  l'équipage  de 
YEmpress  qui  refusa  de  retourner  au  sauvetage. — R.  Je  ne  saurais  dire  si  c'était  l'équi- 
page de  YEmpress;  je  ne  les  ai  pas  connus. 

1288.  Q.  Vous  ne  pouvez  pas  dire  si  ces  hommes  étaient  de  l'équipage  de  YEm- 
R.  Je  ne  les  ai  pas  vus;  je  ne  sais  pas  qui  ils  étaient. 
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1289.  Q.  On  m'a  dit  qu'une  chaloupe  de  YEmpress,  contenant  trois  hommes  d'équi- 
page de  YEmpress  et  chargée  de  personnes  sauvées  du  naufrage,  se  rendit  au  Storstad, 
après  avoir  débarqué  ces  personnes  sur  le  Storstad,  on  demanda  à  l'officier  du  Storstad 
de  fournir  trois  hommes  pour  compléter  l'équipage  de  la  chaloupe  de  sauvetage  et  que 
les  trois  hommes  de  YEmpress  qui  demeurèrent  sur  le  bateau  furent  remplacés  par 
ceux  que  fournit  le  Storstad.  Est-ce  réellement  ce  qui  est  arrivé  à  l'occasion  dont  il 
est  question? — R.  C'est  ce  qui  est  arrivé  dans  un  cas,  cependant,  je  ne  saurais  com- 
bien d'hommes  de  YEmpress  il  y  avait  dans  ce  bateau.  Je  ne  pense  pas  qu'il  y  en 
avait  plus  de  deux. 

1290.  Q.  Combien  d'hommes  avez -vous  fournis  à  cette  chaloupe? — R.  Trois. 

1291.  Q.  Combien  d'hommes  aviez-vous  envoyés  dans  vos  quatre  chaloupes? — R. 
Quinze  ou  seize,  je  ne  saurais  en  dire  exactement  le  nombre. 

1292.  Q.  Et  vous  en  avez  fourni  trois  à  cette  chaloupe? — R.  Oui. 

1293.  Q.  Avez -vous  fourni  des  hommes  à  aucune  autre  chaloupe  de  YEmpress? — 
R.  Dans  une  de  ces  chaloupes  j'ai  placé  cinq  hommes. 

1294.  Q.  Cela  ferait  un  total  de  seize  sur  vos  quatre  chaloupes,  trois  sur  la  pre- 
mière chaloupe  de  YEmpress,  ce  qui  fait  dix-neuf,  et  cinq  sur  la  seconde  chaloupe  de 
YEmpress  ? — R.  C'est  exact. 

1295.  Q.  Cela  ferait  un  total  de  24?— R.  Oui. 

1296.  Q.  Combien  d'hommes  aviez-vous  de  disponibles  pour  les  travaux  de  sauve- 
tage à  ce  moment-là  ? — R.  Environ  trente. 

1297.  Q.  Quel  était  le  total  de  votre  équipage?— R.  36. 

1298.  Q.  De  ces  36,  vous  dites  qu'il  y  en  avait  30  de  disponibles  pour  les  travaux 
de  sauvetage  à  ce  moment? — R.  Oui. 

1299.  Q.  Est-il  à  votre  connaissance  qu'au  moins  une  des  chaloupes  du  Storstad 
était  équipée  par  les  matelots  de  YEmpress1} — R.  Il  y  en  avait  une;  je  crois,  que  le 
radiotélégraphiste  est  monté  sur  une  de  nos  chaloupes. 

1300.  Q.  Et  il  en  prit  le  commandement,  n'est-ce  pas? — R.  Il  n'en  prit  pas  le 
commandement;  notre  troisième  officier  commandait  cette  chaloupe. 

1301.  Q.  Toutefois,  il  y  est  monté  pour  faire  partie  de  l'équipage? — R.  Oui. 

1302.  Q.  Combien  de  vos  hommes  y  avait-il  sur  cette  chaloupe? — R.  Quatre  ou 
cinq;  il  y  en  avait  cinq  lorsqu'elle  est  partie,  mais  on  en  était  alors  au  second  voyage. 

1303.  Q.  N'y  avait-il  pas  une  de  vos  chaloupes  qui  n'était  équipée  que  de  deux 
hommes? — R.  Non. 

1304.  Q.  Vous  avez  dit  à  M.  Aspinall,  je  crois,  que  vous  n'aviez  nullement  réfléchi 
sur  la  conduite,  au  point  de  vue  du  courage  ou  du  devoir,  des  hommes  de  YEmpress? 
— R.  Je  n'aurais  pu  le  faire;  je  ne  savais  pas  s'ils  étaient  des  passagers  ou  de  l'équi- 
page. 

1305.  Q.  Dans  ce  cas,  il  n'y  a  eu  aucune  réflexion  de  faite  à  leur  sujet? — R.  Je 
n'aurais  pu  le  faire.  J'ai  entendu  d'un  passager  que  les  hommes  qui  avaient  refusé 
de  retourner  au  sauvetage  étaient  des  officiers  de  YEmpress.  Quelqu'un  m'a  dit  cela; 
mais  je  ne  saurais  dire  qui  me  l'a  dit. 

1306.  Q.  Vous  avez  été  témoin  de  rien  de  cela? — R.  Je  ne  le  savais  pas. 

1307.  Q.  Vous  n'avez  eu  aucune  connaissance  personnelle  de  la  chose? — R.  Je 
n'ai  jamais  su  qui  étaient  ces  personnes. 

Par  Lord  Mersey  : 

1308.  Q.  Qui  était  la  personne  qui  vous  dit  cela? — R.  Je  ne  le  saurais  dire; 
c'était  un  des  survivants,  immédiatement  après  que  la  chose  est  arrivée. 

1309.  Q.  Etait-ce  un  homme  ou  une  femme? — R.  Un  homme. 

1310.  Q.  Où  avez-vous  vu  cet  homme? — R.  Sur  le  navire,  quelques  minutes  après 
que  l'incident  est  arrivé. 

1311.  Q.  Sur  le  Storstadt—R.  Oui. 

1312.  Q.  L' avez-vous  vu  depuis? — R.  Je  ne  le  reconnaîtrais  pas  si  je  le  voyais. 
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1313    Q.  Lui  avez-vous  demandé  son  nom? — R.  Non. 

1314.  Q.  C'est  tout  ce  que  vous  connaissez  de  l'incident? — R.  C'est  tout  ce  que 
j'en  connais. 

Par  M.  Gibsone: 

1315.  Q.  De  quel  moyen  s'est-on  servi  pour  embarquer  sur  le  pont  du  Storstad, 
les  passagers  qui  y  furent  transportés  par  les  chaloupes? — R.  Ceux  qui  étaient  capa- 
bles de  s'y  rendre  au  moyen  des  échelles  s'y  rendirent  et  ceux  qui  n'étaient  capables 
y  furent  montés  par  des  cordages. 

1316.  Q.  Y  avait-il  autre  chose  que  des  échelles? — R.  Non. 

1317.  Q.  Combien  d'échelles  y  avait-il? — R.  Six  ou  sept,  je  crois. 

1318.  Q.  Quelle  sorte  d'échelle  y  avait-il?  Des  échelles  de  cordages? — R.  Il  y  avait 
des  échelles  de  cordages  et  des  échelles  de  bois. 

1319.  Q.  Des  échelles  de  Jacob?— R.  Oui. 

1320.  Q.  Je  comprends  que  vous  avez  dit  que  ceux  qui  ne  pouvaient  pas  monter 
les  échelles  furent  embarqués  au  moyen  de  cordages? — R.  Oui. 

1321.  Q.  Combien  de  personnes,  pensez-vous,  ont  été  embarquées  au  moyen  de 
cordages  ? — 

Par  Lord  Mersey: 

1322.  Q.  Savez-vous  combien  de  personnes  ont  été  embarquées  au  moyen  de  cor- 
dages?— R.  Je  ne  le  saurais  dire. 

1323.  Q.  Savez-vous  ce  que  veut  dire  le  mot  proportion? — R.  Oui. 

1324.  Q.  Avez-vous  compté  les  personnes  afin  de  savoir  combien  étaient  montées 
par  des  cordages  et  combien  par  les  échelles? — R.  Je  n'ai  pas  fait  le  compte.  Je  n'ai 
pas  vu  toutes  les  chaloupes;  il  m'était  difficile  d'être  à  plusieurs  endroits  en  même 
temps. 

Par  M.  Haight: 

1325.  Q.  Pendant  que  vous  avez  été  employé  sur  le  Storstad  comme  troisième 
officier,  deuxième  officier  et  second,  quelle  est  la  moyenne  de  la  vitesse  que  vous  avez 
faite  en  mer? — R.  Environ  dix  milles,  neuf  ou  dix  milles. 

1326.  Q.  C'est-à-dire  lorsque  vous  marchiez  à  pleine  vitesse  et  cherchant  à  prendre 
autant  d'avance  que  possible? — R.  C'est-à-dire  lorsqu'il  marche  à  toute  vitesse, 
étant  chargé. 

1237.  Q.  Jusqu'au  moment  où  votre  flanc  donnait  sur  la  Pointe-Métis,  la  nuit  de 
la  collision,  aviez-vous  alors  rencontré  de  la  brume? — R.  Je  ne  me  rappelle  pas,  dans 
le  moment,  nous  en  avions  pas  vu  cette  nuit-là. 

1328.  Q.  Le  temps  était-il  parfaitement  clair  lorsque  vous  avez  quitté  la  Pointe- 
Métis?— R.  Oui. 

1329.  Q.  Est-il  demeuré  parfaitement  clair  jusqu'au  moment  où  vous  avez  entrevu 
la  Pointe-au-Coq? — R.  Oui. 

1330.  Q.  Etait-il  clair  lorsque  vous  avez  vu  pour  la  première  fois  le  phare  de  la 
Pointe-au-Père? — R.  Il  était  assez  clair  pour  nous  permettre  de  voir  ce  phare  à  une 
distance  de  15  milles,  et  cela  est  aussi  loin  comme  on  puisse  le  voir  dans  aucun  temps. 

1331.  Q.  Aviez-vous  passé  le  phare  de  la  Pointe-au-Père  lorsque  vous  avez  vu  les 
lumières  de  tête  de  mât  de  YEmpress? — R.  Je  les  avais  vues  longtemps  auparavant. 

1332.  Q.  C'est-à-dire  à  quelque  distance  que  l'on  pouvait  voir  ces  lumières,  le 
temps,  cette  nuit-là,  était  assez  clair  pour  qu'on  puisse  les  voir? — R.  Oui. 

1333.  Q.  Lorsque  vous  avez  aperçu  les  lumières  de  tête  de  mât  de  YEmpress, 
pensez-vous  qu'elles  étaient  visibles  depuis  quelque  temps  déjà,  et  que  vous  auriez  pu 
les  voir  plus  tôt  si  vous  eussiez  regardé  à  cet  endroit  particulier,  ou  bien  pensez-vous 
que  vous  les  avez  vues  dès  qu'elles  ont  été  visibles? — R.  Je  le  pense. 

TOFTENES. 


E M PRE S  S  OF  IRELAND— COLLISION  DU  STORSTAD  95 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21b 

1334.  Q.  Etiez-vous  arrêté  à  un  certain  endroit  du  pont? — R.  Non,  je  me  prome- 
nais de  long  en  large  comme  d'habitude. 

1335.  Q.  Avez-vous  pu  constater,  dès  que  vous  avez  aperçu  les  lumières  de  tête  de 
mât  de  VEmpress,  si  ce  navire  était  arrêté  ou  s'il  était  en  marche? — R.  Je  n'y  ai  porté 
aucune  attention  juste  à  ce  moment,  car  il  était  encore  si  éloigné. 

1336.  Q.  Dans  votre  témoignage  à  M.  Aspinall,  avez-yous  dit  que  vous  étiez  certain 
d'avoir  entendu  un  coup  de  sifflet  venant.de  VEmpressI — R.  J'en  suis  certain. 

1337.  Q.  Qui  voulait  dire  un  signal  continuel  en  temps  de  brume? — R.  Oui. 

1338.  Q.  Combien  de  fois  avez-vous  entendu  un  coup  de  sifflet  venant  de  VEmpress 
seulement  une  fois  ou  bien  plus  d'une  fois? — R.  Je  sais  que  je  l'ai  entendu  une  fois,  je 
ne  saurais  dire  s'il  a  donné  plus  d'un  signal. 

1339.  Q.  Avez-vous  eu  de  l'expérience  à  commander  le  Storsiad  ou  d'autres  ba- 
teaux à  vapeur  contre  une  forte  marée  ou  contre  de  forts  courants? — R.  Aucune  ex- 
périence particulière. 

1340.  Q.  Vous  avez  navigué  dans  des  endroits  où  la  marée  est  de  deux  ou  trois 
nœuds,  n'est-ce  pas? — R.  Oui,  et  plus  vite. 

1341.  Q.  Est-ce  que  la  marée,  frappant  un  côté  ou  l'autre  de  la  proue,  affecte  plus 
le  commandement  de  votre  navire  si  vous  faites  très  peu  de  vitesse  ou  si  vous  avez 
perdu  votre  vitesse  acquise  que  lorsque  vous  faites  du  huit  ou  neuf  nœuds? — R.  Oui. 

1342.  Q.  Si  vous  faites  un  nœud  et  demi  ou  deux  nœuds  à  l'heure,  et  si  un  courant 
de  un  nœud  et  demi  ou  de  deux  nœuds  frappe  à  tribord  de  votre  navire,  qu'arrive-t-il? 
— R.  H  est  probable  que  le  navire  tournera  à  bâbord. 

1343.  Q.  Cela  arrivera  lorsque  votre  vitesse  est  de  beaucoup  réduite,  c'est  comme 
un  canot  qui  frappe  un  fort  courant  et  tourne  sa  proue  d'un  côté  ou  de  l'autre? — R. 
Oui. 

1344.  Q.  Lorsque  votre  vitesse  est  tellement  réduite  que  votre  navire  ne  peut  plus 
être  dirigé  par  le  gouvernail,  y  a-t-il  moyen  de  prévoir  de  quel  côté  votre  navire  tour- 
nera?— R.  Non. 

1345.  Q.  Cela  dépendra  du  côté  où  sera  tournée  la  proue  au  moment  de  l'arrêt? — 
R.  Oui. 

1346.  Q.  Jusqu'au  moment  où  vous  avez  commandé  à  vos  machines  d'avancer  dou- 
cement, de  quel  côté  vous  arrivera  le  coup  de  sifflet  donné  par  VEmpress? — R.  De 
bâbord. 

1347.  Q.  Est-ce  le  cas  de  tous  les  coups  de  sifflet  que  vous  avez  entendus? — R,  Oui. 

1348.  Q.  Antérieurement  à  la  collision,  avez-vous  entendu  aucun  coup  de  sifflet 
venant  de  VEmpress  et  donnant  sur  votre  tribord? — R.  Non. 

1349.  Q.  Etant  donné  que  les  coups  de  sifflet  de  VEmpress  donnaient  sur  la  proue 
à  bâbord,  et  les  sifflets  eux-mêmes  indiquant  que  ce  navire  fafisait  machines  en  arrière 
depuis  quelque  temps,  avez-vous  pensé  qu'il  y  avait  danger  à  placer  votre  navire  un 
peu  plus  à  tribord? — R.  Non,  je  n'y  ai  pas  songé. 

1350.  Q.  Cependant,  votre  intention  était  de  ne  plus  avancer  à  bâbord? — R.  C'est 
cela. 

1351.  Q.  En  vertu  du  règlement  qui  exige  que  le  navire  privilégié  conserve  sa 
course,  comprenez-vous  que  vous  pouvez  conserver  assez  de  vitesse  à  votre  navire  pour 
en  assurer  le  commandement? — R.  Oui. 

1352.  Q.  On  vous  a  demandé,  au  cours  de  votre  témoignage,  si  vous  avez  donné 
aucun  signal  pour  indiquer  que  vos  machines  étaient  commandées  de  l'avant,  après 
que  vous  avez  donné  deux  longs  coups  de  sifflet  pour  indiquer  que  votre  navire  n'était 
pas  en  marche.  Les  règlements  maritimes  pourvoient-ils  à  quelque  signal  que  vous 
auriez  pu  donner  dans  cette  circonstance? — R.  J'aurais  pu  donner  un  long  coup  de 
sifflet. 

Le  juge  en  chef  McLeod: 

1353.  Q.  Qu'est-ce  que  cela  aurait  indiqué? — R.  Que  le  navire  faisait  de  l'avant. 

1354.  Q.  Qu'il  était  en  route?— R.  Oui. 

TOFTENES. 


96  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 
Par  M.  Haight: 

1355.  Q.  Ce  signal  aurait  été  approprié  dès  que  le  navire  eut  obéi  à  l'ordre  d'a- 
vancer doucement  de  façon  à  le  tenir  sous  commandement,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

1356.  Q.  D'après  votre  jugement,  vos  machines  fonctionnaient-elles  de  Pavant 
depuis  assez  longtemps  pour  tenir  votre  navire  sous  commandement  lorsque  les  feux 
de  YEmpress  donnèrent  sur  la  proue  à  bâbord? — R.  Très  probablement;  juste  à  ce  mo- 
ment ou  à  peu  près  dans  le  même  temps. 

1357.  Q.  Tout  au  plus,  il  n'avançait  que  depuis  assez  longtemps  pour  lui  donner 
assez  de  vitesse  pour  partir? — R.  A  peu  près. 

1358.  Q.  Et  dès  que  YEmpress  se  fit  voir,  ce  signal  n'aurait  pas  été  approprié? — 
R.  Non. 

1359.  Q.  Dans  votre  témoignage  à  M.  Aspinall,  vous  avez  dit  que  vous  pensiez 
que  la  brume  avait  duré  environ  dix  minutes  entre  le  moment  où  vous  avez  vu  YEm- 
press disparaître  dans  la  brume  et  le  moment  de  la  collision? — R.  Oui. 

1360.  Q.  Avant  que  YEmpress  eut  été  intercepté,  le  temps  était-il  bien  clair  à 
l'horizon,  en  remontant  le  fleuve?  Le  fleuve  était-il  caché  à  votre  vue? — R.  En  remon- 
tant le  fleuve,  mais  non  du  côté  du  rivage  . 

1361.  Q.  Lorsque  vous  avez  approché  la  Pointe-au-Coq,  aviez-vous  une  vue  bien 
nette  de  tout  le  fleuve,  avant  que  vous  ayez  aperçu  YEmpress? — R.  Avant  que  nous 
ayons  aperçu  YEmpress,  oui. 

1362.  Q.  Et  pendant  que  vous  aviez  YEmpress  en  vue,  le  temps  était  encore  clair? 
— R.  Oui,  quand  nous  avons  aperçu  YEmpress  le  temps  était  encore  bien  clair. 

1363.  Q.  Lorsque  YEmpress  eut  disparu,  vous  saviez  alors  s'il  y  avait  d'autres 
navires  dans  votre  voisinage? — R.  Je  n'en  avais  pas  vu. 

1364.  Q.  Et  s'il  y  eut  des  navires  dans  votre  voisinage,  est-ce  que  vous  les  auriez 
vus,  étiez-vous  de  surveillance? — R.  Je  les  aurais  vus. 

1365.  Q.  Dès  que  la  brume  eut  tombé  sur  le  fleuve  et  pendant  que  YEmpress  mon- 
trait sa  lumière  rouge,  vous  vous  guidiez  sur  le  fait  qu'à  votre  connaissance  il  n'y 
avait  pas  d'autres  navires  sur  le  fleuve  avant  que  la  brume  se  fit  sentir? — R.  C'est  exact. 

1366.  Q.  A  mesure  que  vous  vous  approchiez  de  YEmpress,  celui-ci  ayant  donné 
le  signal  de  recul,  et  ayant  reculé,  conformément  à  ses  signaux,  pendant  plusieurs  mi- 
nutes, vous  vous  attendiez  à  ce  qu'il  fut  complètement  arrêté  ou  au  moins  à  ce  qu'il 
n'avançait  pas  vers  votre  tribord? — R.  Je  m'y  attendais. 

1367.  Q.  Quelle  vitesse  doit  atteindre  le  Storstad,  lorsqu'il  est  chargé,  pour  qu'il 
soit  sous  commandement? — R.  D'un  ou  de  deux  nœuds. 

1368.  Q.  Quel  fut  l'effet  du  choc  au  moment  de  la  collision? — R.  Je  l'ai  à  peine 
senti. 

1369.  Q.  Avez-vous  été  renversé  ou  avez-vous  perdu  votre  équilibre? — R.  J'en  ai 
à  peine  senti  la  violence. 

1370.  Q.  Quelle  comparaison  établiriez-vous  entre  ce  choc  et  celui  causé  par  un 
bateau  à  vapeur  qui  se  frappe  sur  un  quai? — R.  Je  vous  assure  que  je  n'ai  guère  senti 
le  choc.    J'ai  entendu  le  fracas,  mais  je  n'ai  senti  aucune  violence. 

1371.  Q.  Vous  avez  entendu  le  fracas  à  l'avant,  mais  vous  dites  que  le  choc  s'est 
fait  à  peine  sentir? — R.  A  peine. 

1372.  Q.  Le  capitaine  Kendall  a  dit  que  le  choc  avait  été  assez  violent  lorsque 
votre  navire  a  frappé  le  sien,  que  le  vôtre  rebondit  en  arrière  par  l'effet  du  choc.  Avez- 
vous  remarqué  cela  sur  votre  navire? — R.  Il  ne  s'est  rien  produit  de  semblable. 

1373.  Q.  Avez-vous  vu  quelque  explosion  ou  flamme  subite  partant  du  côté  de 
YEmpress  lorsque  votre  navire  le  frappa? — R.  J'ai  vu  des  étincelles. 

1374.  Q.  Quelle  cause  attribuez-vous  à  ces  étincelles? — R.  Au  contact  des  deux 
navires,  lorsque  l'acier  frappa  l'acier. 

1375.  Q.  Vous  avez  pensé  qu'elles  n'étaient  produites  que  par  la  friction  de  l'acier 
contre  l'acier? — R.  C'est  ce  que  j'ai  pensé. 
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Lord  Mersey. — M.  Newcombe,  désirez-vous  demander  quelques  questions  au  té- 
moin ? 

M.  Newcombe. — Non,  milord. 

v   Lord  Mersey. — Alors  qu'est-ce  que  vous  vous  proposez  de  faire  ensuite? 

M.  Newcombe. — Je  suis  d'avis  qu'il  conviendrait  à  présent  d'interroger  le  com- 
mandant du  Storstad. 

Lord  Mersey. — Qu'en  dites-vous,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Je  n'y  vois  aucune  objection. 

M.  Haight. — Je  serais  heureux  de  le  faire  interroger,  car  l'officier  en  chef  ne  ra- 
conte que  les  deux-tiers  de  notre  histoire. 

Lord  Mersey. — Je  crois  qu'il  convient  d'interroger  tout  de  suite  le  commandant 
du  Storstad,  car  on  est  sous  l'impression  que  son  témoignage  comprendra  la  période  de 
navigation  immédiatement  antérieure  à  la  collision  et  après  la  collision. 

M.  Haight. — Avant  d'appeler  à  la  boîte  le  capitaine  Andersen,  puis-je  demander 
quelle  est  l'intention  de  la  Cour  au  sujet  de  garder  l'officier  en  chef  à  Québec? 

Lord  Mersey. — Je  crois  qu'on  devrait  le  garder  ici  pour  le  présent;  dans  tous  les 
cas,  ne  le  laissez  partir  qu'avec  la  permission  de  la  cour. 

M.  Haight. — La  raison  qui  me  pousse  à  faire  mention  de  ce  point  est  que  je  de- 
mande aux  autres  officiers  de  paraître  en  cour,  et  en  disant  à  mes  savants  amis  que  le 
navire  est  à  leur  risque,  je  crois,  toutefois,  qu'il  n'est  pas  tout  à  fait  juste  pour  moi 
d'enlever  l'équipage  complet  de  36  officiers  et  hommes  de  mon  navire  à  Montréal  et  le 
laisser  sans  surveillance. 

Lord  Mersey — Oh  non,  j'espère  que  nous  n'aurons  pas  besoin  d'avoir  ici  les  36 
hommes  de  votre  navire. 

M.  Haight — Oe  ne  sera  pas  aussi  sévère  que  cela,  milord,  mais  mon  équipage  sera 
tout  à  la  disposition  de  l'autre  côté,  et  c'est  mon  intention  de  demander  à  dix  ou  douze 
de  l'équipage,  qui  ont  assisté  au  sauvetage,  de  venir  donner  chacun  un  témoignage 
d'environ  cinq  minutes. 

Lord  Mersey. — En  autant  que  je  suis  intéressé,  aussitôt  que  ces  hommes  auront 
été  interrogés  je  leur  permettrai  à  tous  de  s'en  retourner  ensemble  mais  je  n'aimerais 
pas  à  laisser  aller  ce  témoin  dès  à  présent. 

M.  Haight. — J'ai  ici,  en  ce  moment,  mon  second  et  mon  troisième  officiers  et  mon 

deuxième  officier  est  sur  le  navire. 

Lord  Mersey. — Eh  bien,  je  ne  répondrai  à  votre  question  que  sur  ce  point,  que  ce 
monsieur  ne  doit  pas  partir  à  présent. 

M.  Haight. — Alors  je  demanderais  que  le  capitaine  Anderson  soit  maintenant 
appelé  et  assermenté. 

Le  capitaine  Thomas  Anderson,  S.S.  Storstad,  est  assermenté: 
Interrogé  par  M.  Haight: 

t      1376.  Q.  Maintenant  capitaine,  avant  de  vous  poser  aucune  question  relativement 
à  cette  affaire,  je  vous  demanderais,  en  répondant  aux  questions  qui  vous  seront  posée*, 
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1377.  Q.  Vous  étiez  commandant  du  bateau  à  vapeur,  le  Storstad  au  moment  où 
celui-ci  est  venu  en  collision  avec  YEmpress  of  Ireland,  n'est-ce  pas? R.  Oui. 

1378.  Q.  Depuis  combien  de  temps  étiez-vous  capitaine  du  Storstadî — R.  Depuis 
bientôt  trois  ans. 

1379.  Q.  En  avez-vous  pris  le  commandement  dès  la  première  navigation  que  fit 
ce  navire? — R.  Quelques  mois  après. 

1380.  Q.  Et  en  avez-vous  été  le  capitaine  depuis  cette  date? — R.  Oui. 

1381.  Q.  Le  soir  de  la  collision,  à  quelle  heure  êtes-vous  descendu? — R.  Il  était 
environ  onze  heures  du  soir. 

1382.  Q.  Où  était  alors  le  Storstadt — R.  A  environ  six  milles  en  bas  de  Matane. 

1383.  Q.  Au  temps  de  Sydney?— R.  Oui. 

1384.  Q.  Quel  temps  faisait-il  ?— R.  Beau  et  clair. 

1385.  Q.  Qui  était  de  surveillance  lorsque  vous  êtes  descendu? — R.  Le  deuxième 
officier. 

1386.  Q.  A  quel  temps  devait  s'effectuer  l'autre  quart? — R.  A  minuit  le  second 
et  le  troisième  officier  vinrent  à  la  garde. 

1387.  Q.  Est-il  de  votre  habitude  d'envoyer,  la  nuit,  votre  second  et  votre  troi- 
gième  officiers  sur  le  pont  faire  la  garde? — R.  Oui. 

1388.  Q.  Il  n'y  avait  alors  rien  d'inaccoutumé  au  sujet  de  cette  affaire? — R.  Non, 
absolument  rien. 

1389.  Q.  A  quelle  heure  vous  êtes  vous  couché  après  être  descendu? — R.  Un  peu 
après  les  onze  heures. 

1390.  Q.  Dès  que  vous  êtes  descendu  vous  vous  êtes  couché  ? — R.  Oui,  immédiate- 
ment après. 

1391.  Q.  Maintenant,  quand  avez-vous  reçu  le  premier  rapport  du  pont  après  que 
tous  vous  êtes  couché? — R.  Je  ne  saurais  dire  exactement  qu'elle  heure  il  était,  mais 
il  devait  être  quelques  minutes  après  trois  heures. 

1392.  Q.  Et  quel  rapport  avez-vous  reçu? — R.  Il  m'a  appelé  et  m'a  dit  que  le  temps 
se  faisait  brumeux. 

1393.  Q.  Qui  vous  a  appelé? — R.  Le  second. 

1394.  Q.  Veuillez  nous  dire  aussi  exactement  que  possible  que  vous  le  permettra 
votre  mémoire  ce  qu'il  vous  a  dit  et  aussi  ce  que  vous  avez  dit? — R.  Autant  que  je 
puis  me  rappeler  il  a  dit  :  "Le  temps  se  fait  brumeux",  et  je  lui  ai  demandé  :  "Pouvez- 
vous  distinguer  le  phare  de  la  Pointe-au-Père  V  Et  il  m'a  répondu  :  "H  vient  de  dispa- 
raître". 

1395.  Q.  Par  quel  moyen  vous  a-t-il  parlé? — R.  Par  le  moyen  ordinaire. 

1396.  Q.  Oui,  au  travers  de  quoi — il  y  a  un  pont  entre  vous,  n'est-ce  pas? — R. 
Oui,  il  m'a  parlé  au  moyen  d'un  tube  porte-parole  qui  relie  le  pont  à  ma  cabine. 

1397.  Q.  Il  y  a  un  tube  porte-parole  entre  le  pont  et  la  tête  de  votre  lit? — R.  Oui. 

1398.  Q.  Combien  de  temps  après  qu'il  vous  eut  parlé  êtes-vous  monte  sur  le  pont? 
— R.  Quelques  moments  après. 

1399.  Q.  Vous  êtes  monté  immédiatement  après? — R.  Oui. 

1400.  Q.  Lorsque  vous  êtes  arrivé  sur  le  pont  qu'avez-vous  fait  d'abord? — R.  Tout 
d'abord,  je  me  suis  rendu  au  milieu  du  vaisseau  pour  y  consulter  la  boussole — en  gé- 
néral, c'est  toujours  ce  que  je  fais  lorsque  je  sors  de  ma  cabine,  pour  voir  quelle  est  la 
route  que  suit  le  navire. 

1401.  Q.  Et  lorsque  vous  avez  consulté  la  boussole,  dans  quelle  direction  se  diri- 
geait votre  vaisseau? — R.  Au  ouest  quart  sud  demi-sud,  d'après  la  boussole. 

1402.  Q.  Cela  indiquerait  quel  direction  sur  la  base  du  nord-magnétique? — R. 
Ouest  quart  sud. 

1403.  Q.  Avez-vous  examiné  le  service  télégraphique? — R.  Non.  î^e  second  était 
au  poste  télégraphique  à  ce  moment-là. 

1404.  Q.  Après  avoir  étudié  les  données  de  la  boussole,  qu'avez-vous  fait? — R. 
J'étais  à  peine  rendu  à  la  boussole  que  j'ai  aperçu  l'autre  navire. 
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au  lieu  de  vous  tourner  vers  moi,  de  vous  tourner  un  peu  de  côté  et  de  parler  fort  de 
façon  à  ce  que  tout  le  monde  entende  bien? — R.  Je  tâcherai. 

1405.  Q.  Et  après  avoir  aperçu  l'autre  navire,  qu'avez-vous  vu?— R.  J'ai  vu  un 
feu,  et  la  coque  du  navire  se  dirigeait  sur  notre  bâbord. 

1406.  Q.  Etaient-ce  les  feux  de  tête  de  mât  que  vous  avez  aperçus  tout  d'abord? — 
R.  Un  des  feux  de  tête  de  mât,  oui. 

1407.  Q.  Et  avez-vous  vu  des  feux  de  couleur  ? — R.  J'ai  vu  une  lumière  verte. 

1408.  Q.  Maintenant,  lorsque  vous  avez  vu  cette  lumière  pour  la  première  fois, 
dans  quelle  position  était-elle  par  rapport  à  votre  navire? — R.  Je  n'ai  pas  remarqué 
quelle  était  sa  position,  mais  elle  était  au  moins  trois  quarts  sur  le  bâbord  de  ma  proue. 

109.  Q.  A  mesure  que  VEmpress  avançait  de  façon  à  vous  permettre  de  voir  toute 
sa  coque,  quelle  était  la  position  de  son  étrave  par  rapport  au  bâbord  de  votre  ligne  ? — 
R.  Je  ne  saurais  le  dire  exactement,  mais  j'ai  pris  toute  la  coque  du  navire  telle  qu'elle 
m'est  apparue  et  elle  devait  être  à  peu  près  à  trois  quarts  sur  le  bâbord  de  notre  proue. 

1410.  Q.  C'est-à-dire  que  vous  n'avez  pu  distinguer  entre  la  position  de  sa  coque 
celle  de  sa  poupe? — R.  Non. 

1411.  Q.  Pouvez-vous  faire,  aussi  près  que  possible,  l'estimation  de  la  distance 
entre  VEmpress  et  le  Storstad  au  moment  où  vous  avez  aperçu  les  feux  du  premier  ? — 
R.  Je  ne  saurais  le  dire  exactement,  mais  je  crois  qu'il  devait  y  avoir  à  peu  près  une 
couple  de  longueurs  de  navire. 

1412.  Q.  Lord  Mersey.— Cela  voudrait  dire  environ  800  pieds? — R.  Oui,  de  600 
à  800  pieds. 

M.  Haight: 

1413.  Q.  Au  moment  où  vous  avez  aperçu  VEmpress,  qu'avez-vous  fait? — R.  J'ai 
couru  au  télégraphe  et  donnai  le  signal  "arrière  à  toute  vitesse". 

1414.  Q.  Avez-vous  reçu  une  réponse  à  ce  signal? — R.  Je  n'ai  pas  remarqué,  mais 
je  suis  certain  qu'il  fonctionnait  ;  j'ai  senti  le  mouvement  du  navire. 

1415.  Q.  Vous  avez  senti  la  vibration? — R.  Oui. 

1416.  Q.  Maintenant,  d'après  votre  jugement,  depuis  combien  de  temps  vos  ma- 
chines reculaient  à  toute  vapeur  lorsqu'est  arrivé  le  choc  de  la  collision? — R.  Je  ne 
saurais  dire  exactement,  mais  je  crois  qu'il  y  avait  environ  une  demi-minute. 

1417.  Q.  Pouvez-vous  maintenant  nous  dire  si  la  proue  de  votre  navire  a  tourné 
à  tribord  pendant  que  vos  machines  reculaient,  et  de  combien  ? — R.  La  proue  du  navire 
doit  tourner  à  tribord  lorsque  les  machines  reculent  après  que  le  navire  a  commencé 
à  reculer,  mais  il  n'avait  pas  commencé  à  reculer  à  ce  moment-là,  de  sorte  que  la  proue 
n'a  pas  dû  tourner  beaucoup. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

1418.  Q.  Voudriez-vous  répéter  cela,  capitaine? — R.  La  proue  d'un  navire  ne 
tourne  pas  beaucoup,  quand  les  machines  commencent  à  reculer,  avant  que  le  navire 
lui-même  commence  à  reculer,  de  sorte  qu'à  ce  moment  notre  proue  n'avait  pas  dû 
tourner  beaucoup. 

1417.  Q.  C'est-à-dire,  votre  navire? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight: 

1420.  Q.  Par  le  fait  que  vos  machines  reculaient  depuis  une  trentaine  de  secon- 
des, est-ce  que  cela  aurait  pu  changer  votre  direction  d'un  quart? — R.  Probablement, 
entre  un  demi-quart  et  un  quart,  ou  à  peu  près — je  ne  saurais  dire  exactement. 

1421.  Q.  Est-ce  que  cela  aurait  pu  la  faire  dévier  plus  d'un  quart? — R.  Pas  beau- 
coup plus. 
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1422.  Q.  D'après  votre  jugement,  de  combien  un  navire  peut-il  dévier  au  plus  en 
trente  secondes,  lorsqu'il  fait  machines  en  arrière,  dans  les  conditions  de  vitesse  telles 
que  vous  avez  constaté  cette  nuit-là? — R.  De  un  demi-quart  à  un  quart. 

1423.  Q.  Savez-vous  quelle  était  la  position  de  la  roue  au  moment  lorsque  vous 
êtes  monté  sur  le  pont  pour  consulter  la  boussole,  comme  vous  venez  de  le  dire? — R. 
Je  n'ai  pas  remarqué. 

1424.  Q.  Maintenant,  capitaine,  voudriez-vous  prendre  la  carte  et  indiquer  les 
positions  relatives  des  deux  navires  au  moment  de  la  collision,  et  puis  faire  un  second 
diagramme.  ..  ou  plutôt  je  vais  poser  la  question  de  cette  manière,  faites  d'abord  un 
diagramme  indiquant  la  direction  acquise  des  deux  navires  au  moment  où  vous  avez 
aperçu  YEmpress,  et  ensuite,  vous  indiquerez  la  position  des  deux  navires  au  moment 
de  la  collision?  Veuillez  vous  servir  du  gros  modèle  de  YEmpressI — R.  C'est  ce  que 
je  ferai.  (Après  quelques  moments.)  J'ai  fait  un  diagramme  pour  le  Storstad,  ce 
diagramme  se  trouve  au  dossier  n°  4.  J'ai  aussi  fait  un  deuxième  diagramme  pour  le 
Storstad  qui  est  au  dossier  n°  5. 

Par  lord  Mersey: 

1425.  Q.  Capitaine,  lorsque  vous  avez  commencé  à  faire  le  premier  diagramme, 
vous  avez  gaspillé  une  feuille  de  papier,  ou  au  moins  vous  n'avez  pas  réussi  à,  le  bien 
faire,  et  vous  avez  jeté  cette  feuille? — R.  C'est  vrai. 

Lord  Mersey. — Je  voudrais  que  cette  feuille  contenant  le  diagramme  manqué  et 
fait  par  le  capitaine  soit  mise  au  dossier  comme  pièce  n°  3  pour  le  Storstad. 

M.  Haight.  Oui,  milord,  les  trois  feuilles  seront  mises  au  dossier  comme  pièces 
3,  4  et  5  respectivement  pour  le  Storstad. 

Lord  Mersey.     Maintenant,  je  veux  poser  une  autre  question  au  capitaine. 

1426.  Q.  Veuillez  prendre  les  deux  petits  modèles,  capitaine,  et  les  placer  dans  la 
première  position  tel  qu'il  est  indiqué  à  la  pièce  n°  4  pour  le  Storstad,  c'est-à-dire 
dans  la  position  dans  laquelle  vous  dites  que  se  trouvaient  les  deux  navires  au  moment 
où  vous  avez  aperçu  YEmpress  pour  la  première  fois .  .  prenez  votre  propre  diagramme 
qui  est  au  dossier  n°  4  du  Storstad  et  placez  les  deux  modèles  dans  leur  position  respec- 
tive, tel  qu'il  est  marqué  sur  le  plan? — R.  Oui,  c'est  ce  que  j'ai  fait,  milord. 

1427.  Q.  Maintenant,  voulez-vous  placer  un  doigt  sur  chacun  de  ces  modèles? — 
R.  Oui,  milord. 

1428.  Maintenant,  veuillez  les  faire  avancer  dans  la  direction  dans  laquelle  vous 
pensez  qu'ils  se  sont  avancés  de  manière  à  produire  la  collision? — R.  Oui,  c'est  ce  que 
j'ai  fait. 

M.  Haight. — Peut-il  en  marquer  exactement  la  direction  sur  ce  diagramme,  mi- 
lord? 

Lord  Mersey. — Non,  il  ne  saurait  le  faire  d'une  chose  en  mouvement. 

M.  Haight. — Mais  cela  indiquera  comment  le  Storstad  s'est  avancé  dans  la  direc- 
tion de  YEmpress. .  .  les  marques  sur  ce  diagramme  serviront  à  montrer  jusqu'à  quel 
point  les  deux  navires  se  sont  avancés  l'un  contre  l'autre. 

Lord  Mersey. — Oui,  je  vois  cela. 

Sir  Adolphe  Routhier. — Il  suffira  d'une  simple  ligne  pour  indiquer  cela. 

Par  lord  Mersey: 

1429.  Q.  Je  comprends  que  YEmpress  s'est  avancé  contre  votre  navire  et  s'est 
percé  un  trou  dans  le  flanc  contre  la  proue  du  Storstad,  d'aprè3  ce  que  vous  en  com- 
prenez?— R.  C'est  à  peu  près  ce  que  j'en  pense;  le  Storstad  marchait  à  peine. 
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1430.  Q.  Vous  marchiez  très  lentement,  en  effet? — K.  Oui. 

1431.  Q.  D'une  lenteur  telle  que  vous  ne  bougiez  à  peine  ? 

M.  Haigiit.  Milord,  avez-vous  des  objections  à  ce  que  les  plans  indiquant  la  posi- 
tion des  deux  navires  tel  qu'il  vient  de  les  faire  sur  ce  diagramme,  soient  mis  au  dos- 
sier comme  pièce  n°  4  du  Storstadt 

Lord  Mersey.     Non,  je  n'ai  aucune  objection. 

M.  Haight. — Veuilez  faire  une  ligne  tout  autour,  capitaine? — R.  Oui,  c'est  ce 
que  j'ai  fait. 

1432.  C'est-à-dire  sur  le  diagramme  mis  au  dossier  comme  pièce  n°  4  pour  le 
Storstadï—R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 

1433.  Q.  Maintenant,  capitaine  Anderson,  pouvez-vous  me  donner  quelque  expli- 
cation au  sujet  des  cris  de  la  sirène  que  vous  avez  entendus  venant  de  YEmpresàf — R. 
Je  ne  saurais  le  faire. 

1434.  Q.  Ce  navire  a  dû  donner  ce  signal  d'une  curieuse  manière? — R.  Je  ne 
les  ai  pas  entendus  moi-même. 

1435.  Q.  Mais  vous  avez  entendu  l'histoire? — R.  Oui. 

1436.  Q.  Ses  représentants  nous  disent  que  ce  navire  indiquait  par  signaux  qu'il 
était  arrêté,  et  vous  dites  qu'il  marchait  à  toute  vitesse? — R.  Il  marchait  à  toute  vi- 
tesse. 

1437.  Q.  Pouvez-vous  nous  donner  aucune  explication  au  sujet  du  cours  qu'a 
suivi  YEmpressï — R.  Non. 

1438.  Q.  Ces  signaux  étaient  trompeurs? — R.  Oui,  c'est  ce  qu'on  me  dit. 

1439.  Q.  Il  est  probable..  .  pourriez-vous  expliquer  pourquoi  un  homme  en  charge 
d'un  navire  comme  YEmpress  devrait  donner  des  signaux  indiquant  que  son  navire 
marche  dans  un  sens,  tandis  qu'il  marche  en  sens  opposé? — R.  Je  ne  saurais  donner 
aucune  raison. 

1440.  Q.  Non,  mais  qu'est-ce  que  vous  en  pensez,  que  pensez-vous  qu'il  voulait 
faire  en  agissant  ainsi? — R.  La  seule^ chose  qu'il  y  ait,  c'est  que  ce  navire  devait  aller 
à  toute  vitesse  en  arrière  et  changer  brusquement  en  toute  vitesse  en  avant  afin  de 
passer  devant  notre  proue. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

1441.  Q.  Pensez-vous  qu'il  y  avait  erreur  ou  mensonge? — R.  Je  ne  comprends  pas 
la  chose. 

Par  lord  Mersey: 

1442.  Q.  Vous  avez  dû  discuter  ce  point  depuis  que  la  collision  a  eu  lieu,  capi- 
taine Andersen? — R.  Je  l'ai  discuté,  mais  n'ai  jamais  pu  en  venir  à  aucune  conclu- 
sion. 

Par  M.  Haight: 

1443.  Q.  Capitaine  Anderson,  en  supposant  qu'un  homme  donne  un  signal  de  trois 
cris  de  la  sirène,  y  a-t-il  quelque  chose  dans  ce  signal  pour  indiquer  qu'il  a  fait  ma- 
chine en  arrière  à  toute  vitesse  tout  le  temps? — R.  Les  cris  indiqueront  qu'il  a  dû  aller 
à  toute  vitesse  en  arrière. 

1444.  Q.  Les  signaux  indiqueront  qu'il  marche  à  toute  vitesse  en  arrière? — R.  Oui. 

1445.  Q.  Ils  ne  disent  pas  combien  de  temps  le  navire  en  question  doit  aller  en 
arrière  à  toute  vitesse? — R.  Non. 
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1446.  Q.  Maintenant,  si  un  homme,  qui  dit  qu'il  peut  arrêter  un  navire  dans  deux 
longueurs  de  vaisseau,  donne  un  signal  de  trois  cris  de  sirène,  et  puis,  quatre  minutes 
plus  tard,  donne  un  autre  signal  de  trois  cris. — R.  Celui-là  sera  supposé  reculer  à 
une  bonne  vitesse. 

1447.  Q.  Il  a  dû  reculer  au  moins  d'un  demi-mille,  au  moment  où  il  donne  le 
signal? — R.  Autant  que  je  comprends  les  règlements. 

M.  Aspinall  (interrompant). — Milord,  je  ne  crois  pas  que  mon  savant  ami  devrait 
dire  à  son  témoin  ce  que  celui-ci  doit  dire. 

Lord  Mersey. — Je  crois  qu'il  nous  faudra  vous  mettre  dans  la  boîte,  M.  Haight. 

M.  Haight. — Mais  n'ai-je  pas  raison  de  dire  que  le  capitaine  Kendall  a  dit  qu'il 
pouvait  arrêter  son  bateau  dans  deux  longueurs  de  navire? 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  cela  est  exact. 

M.  Haight. — Et  si  je  ne  me  trompe,  je  crois  que  deux  minutes  est  Je  temps  pen- 
dant lequel,  au  plus,  le  capitaine  Kendall  dit  qu'il  pouvait  arrêter  son  navire. 

M.  Meredith. — Oui,  cela  est  exact.  Il  a  dit  deux  minutes  et  deux  longueurs  de 
navire. 

Lord  Mersey. — Procédez  alors,  M.  Haight. 

Par  M.  Haight: 

1448.  Q.  Je  ne  crois  pas  vous  avoir  demandé,  capitaine  Andersen,  si,  avant  d'être 
monté  sur  le  pont,  vous  aviez  entendu  aucun  cri  de  sirène  donné  ou  par  votre  navire 
ou  par  l'autre? — R.  Juste  au  moment  où  je  suis  monté  j'ai  entendu  deux  coups  de 
sifflet  partant  du  Storstad. 

1449.  Q.  Avez-vous  entendu  aucun  coup  de  sifflet  venant  de  Y  Empressa — R.  Non» 

1450.  Q.  Maintenant,  capitaine,  lorsque  vous  fîtes  machine  en  arrière  à  toute 
vitesse,  avez-vous  fait  entendre  quelques  coups  de  sifflet? — R.  J'ai  dit  au  troisième 
officier  de  faire  entendre  trois  cris  de  la  sirène,  ce  qu'il  fit.  Il  se  tenait  debout  près 
de  la  boussole  et  de  la  sirène. 

1451.  Q.  Lorsque  les  navires  vinrent  en  contact,  quelle  a  été  la  violence  du  choc 
telle  que  vous  l'avez  sentie  sur  votre  pont? — R.  Je  l'ai  à  peine  sentie. 

1452.  Q.  Avez-vous  perdu  votre  équilibre? — R.  Non,  pas  du  tout. 

1454.  Q.  Quelle  comparaison  établiriez-vous  entre  ce  choc  et  celui  qui  est  pro- 
duit par  le  choc  d'un  navire  qui  se  frappe  contre  un  quai  ou  une  jetée? — R.  Je  crois 
qu'on  ressent  autant  le  choc  de  celui  qui  se  frappe  contre  un  quai.  Sans  doute,  dans 
ce  cas,  le  choc  viendra  du  côté,  et  on  sera  porté  à  en  sentir  plus  la  violence. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

1454.  Q.  Le  choc  aurait-il  été  plus  violent  contre  votre  navire  si  celui-ci  eût  été 
arrêté  et  que  YEmpress  l'eût  frappé  à  travers  la  proue,  que  si  vous  eussiez  été  en  marche 

à  huit  ou  dix  milles  à  l'heure quel  choc  aurait  été  le  plus  violent? — R.  Je  crois 

que  les  deux  chocs  auraient  été  à  peu  près  semblables. 

1455.  Q.  Même  si  vous  eussiez  marché  à  pleine  vitesse? — R.  Notre  navire  est  si 
lourd  lorsqu'il  est  chargé  qu'il  endurera  un  assez  fort  coup  avant  qu'en  en  sente  la 
violence  au  centre. 

Par  M.  Haight: 

1456.  Q.  Maintenant,  capitaine,  d'après  votre  jugement,  à  partir  du  moment  où 
vous  avez  vu  YEmpress  pour  la  première  fois,  jusqu'à  celui  où  ce  dernier  vous  a  frappé, 
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à  quelle  vitesse  pensez-vous  qu'il  marchait.  ...  Je  comprends  qu'il  vous  est  difficile  de 
le  dire  exactement,  mais  veuillez  exprimer  une  opinion  aussi  juste  que  possible  ?~— R.  Je 
croirais  qu'il  devait  marcher  de  huit  à  dix  milles  à  l'heure,  mais  je  ne  le  saurais  dire 
exactement. 

1457.  Q.  Et  à  quelle  vitesse  pensez-vous  que  vous  marchiez.  .  . .  vous  avez  indiqué 
sur  la  pièce  numéro  4,  un  certain  mouvement  d'avance  de  votre  navire. .  .  .  mainte- 
nant si  YEmpress  marchait  de  huit  à  dix  milles  à  l'heure,  quelle  vitesse  f  aisiez-vous  à 
ce  moment? — R.  J'ai  regardé  l'eau  lorsque  je  sortis,  et  j'ai  cru  que  mon  navire  était 
arrêté.  Lorsque  je  suis  monté,  je  me  suis  rendu  aussitôt  au  garde-corps  et  regardai 
l'eau,  et  j'ai  cru  que  mon  navire  était  arrêté,  bien  qu'il  ait  pu  faire  de  un  à  deux 
milles  à  l'heure  à  ce  moment. 

1458.  Q.  Afin  de  ramener  les  deux  navires  en  contact  sur  le  diagramme,  pièce  nu- 
méro 4  du  Storstad,  vous  avez  indiqué  un  mouvement  de  l'avant  d'un  peu  moins  d'une 
demi-longueur,  du  Storstad,  et  un  autre  de  YEmpress,  d'environ  une  longueur  et  demie. 
Est-ce  que  cela  est  aussi  prè3  que  vous  puissiez  estimer  la  vitesse  relative  des  deux 
navires? — R.  Oui. 

1459.  Q.  Maintenant,  d'après  vos  observations,  êtes-vous  capable  de  certifier  posi- 
tivement que  YEmpress  faisait  de  l'avant? — R.  Positivement. 

1460.  Q.  .Vous  avez  entendu  le  témoignage  du  capitaine  Kendall  disant  que  son 
navire  était  absolument  sans  mouvement  et  avait  été  ainsi  depuis  plusieurs  minutes? — 
R  Oui. 

1461.  Q.  Ceci  est-il  la  cause  d'un  changement  d'opinion  chez  vous  quant  aux  mou- 
vements relatifs  du  navire? — R.  Pas  le  moins  du  monde. 

1462.  Q.  Lorsque  le3  navires  vinrent  en  contact,  quel  a  été  l'effet  immédiat  de9 
deux  côtés? — R.  L'effet  a  été  qu'ils  sont  venus  en  contact  et  puis  se  sont  séparés,  sa 
poupe  vers  notre  proue,  ils  sont  devenus  à  peu  près  parallèles. 

1463.  Q.  Seriez-vous  assez  bon  pour  prendre  les  deux  modèles  et  indiquer  la  position 
relative  des  deux  navires  au  moment  où  YEmpress  s'est  éloigné  de  votre  proue? — R. 
Oui,  c'est  ce  que  j'ai  fait. 

1465.  Ce  diagramme  sera  mis  au  dossier  comme  pièce  numéro  6  pour  le  Storstadï 
— R.  Oui. 

1466.  Q.  Quel  changement,  s'il  y  en  eut,  s'était  produit  dans  la  direction  de 
votre  navire  à  partir  du  moment  où  les  deux  sont  venus  en  collision,  jusqu'au  moment 
où  les  deux  prirent  la  position  qu'ils  occupent  dans  le  diagramme,  pièce  numéro  6  pour 
le  Storstadï — R.  Je  ne  saurais  le  dire  exactement,  parce  qu'il  était  quelques  minutes 
plus  tard  lorsque  je  regardai  à  la  boussole,  et  alors  nous  marchions  à  toute  vitesse  de 
l'avant,  et  lorsque  je  regardai  de  nouveau,  nous  faisions  le  nord,  nord  ou  nord-ouest. 
ou  à  peu  près. 

1477.  Q.  La  collision  avait-elle  changé  votre  direction  d'un  côté  ou  de  l'autre,  et 
de  quel  côté? — R.  Elle  tourna  notre  proue  vers  le  nord-ouest  à  tribord. 

1478.  Q.  Et  aussi  près  que  vous  puissiez  en  faire  l'estimation,  votre  course  ayant 
été  de  prime  abord  à  l'ouest  quart  sud  ou  ouest,  de  combien  pensez-vous  que  vous  avez 
tourné  vers  tribord  comme  résultat  de  la  collision? — R.  A  environ  huit  quarts.  J'ai 
regardé  un  peu  plus  tard  et  il  avait  dévié  un  peu  plus  que  lorsque  se  produisit  la  col- 
lision. 

1479.  Q.  Quelle  a  été  votre  manœuvre  immédiate,  vis-à-vis  de  vos  machines  et  de 
votre  gouvernail,  dès  que  les  navires  se  fussent  séparés? — R.  J'arrêtai  mes  machines, 
dè3  que  le  navire  s'éloigna. 

1480.  Q.  Et  pourquoi  avez-vous  fait  cela? — R.  Pour  me  tenir  près  et  constater 
ce  qui  s'était  passé. 

1481.  Q.  Pour  voir  si  vous  alliez  flotter? — R.  Oui. 

1482.  Q.  Et  après  cela,  capitaine,  quel  a  été  l'ordre  que  vous  avez  donné  à  votre 
mécanicien? — R.  En  avant  lentement. 

1483.  Q.  Et  votre  roue? — R.  La  barre  à  bâbord. 
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1484.  Q.  Que  voulez-vous  faire  ensuite? — R.  Me  diriger  vers  la  côte  si  notre  na- 
vire était  en  danger  de  s'enfoncer,  de  le  mettre  à  sec,  plutôt  que  de  le  voir  couler. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

1485.  Q.  Pouviez-vous  voir  alors  les  dommages  causés  à  Y  Empressa — R.  Il  faisait 
trop  noir,  je  ne  pouvais  rien  voir. 

Par  M.  Haight: 

1486.  Q.  Combien  de  temps,  après  avoir  arrêté  vos  machines,  avez-vous  donné 
ordre  d'aller  de  l'avant  en  vue  de  vous  diriger  vers  la  côte? — R.  Je  ne  saurais  dire 
<îela,  mais  ce  ne  devait  être  qu'une  minute  ou  deux. 

1487.  Q.  Maintenant,  quand  vous  vous  êtes  décidé  de  vous  diriger  vers  la  côte, 
quel  a  été  le  moyen  le  plus  vif  pour  aller  de  l'avant,  la  barre  à  bâbord  ou  à  tribord? — 
R.  La  barre  à  bâbord  serais  le  plus  vif  je  crois. 

1488.  Q.  Maintenant,  immédiatement  avant  que  les  navires  vinssent  en  collision, 
avez-vous  entendu  aucun  salut  de  la  part  de  YEmpress,  capitaine? — R.  Oui. 

1489.  Q.  Qu'avez-vous  entendu? — R.  J'ai  entendu  quelqu'un  crier:  "Ne  reculez 
pas." 

1490.  Q.  Quel  espace  pensez-vous  qu'il  y  avait  entre  votre  étrave  et  le  flanc  de 
YEmpress,  lorsque  vous  avez  entendu  cet  ordre  de  YEmpress? — R.  Ils  étaient  tout  près 
l'un  de  l'autre,  sa  proue  allait  frapper  le  flanc  de  mon  navire. 

1491.  Q.  Sa  proue  allait  traverser  votre  route? — R.  Oui,  sa  proue  avait  dépassé 
ma  proue,  de  l'autre  côté. 

1492.  Q.  Je  comprends  que  vous  voulez  dire  que  sa  proue  avait  traversé  votre 
route,  mais  les  navires  ne  s'étaient  pas  touchés? — R.  Non,  ils  n'étaient  pas  en  contact. 

Par  lord  Mersey  : 

1493.  Q.  Tout  de  même  l'appel  que  vous  avez  entendu  de  YEmpress  voulait  dire 
de  la  conserver  dans  le  trou  que  vous  vous  prépariez  à  faire? — R.  C'est  ce  que  j'ai  com- 
pris. 

Par  M.  Haight: 

1494.  Q.  Avez-vous  entendu  les  appels  plus  d'une  fois? — R.  Une  couple  de  fois. 

1495.  Q.  Et  qu'avez-vous  fait? — R.  Dès  que  les  navires  vinrent  en  contact,  j'ai 
lancé  le  mien  à  toute  vitesse  de  l'avant  et  j'ai  crié:  "  Mon  navire  est  à  toute  vitesse 
en  avant." 

Par  sir  Rodolphe  Routhier: 

1496.  Q.  Cela  était  en  vue  de  le  garder  dans  le  trou? — 1>.  Cela  était  juste  au 
moment  de  la  collision. 

1497.  Q.  Et  vous  vouliez  garder  la  proue  de  votre  navire  dans  le  trou  qu'il  venait 
de  faire  dans  le  flanc  de  YEmpresst — R.  Oui. 


Par  M.  Haight  : 


1498.  Q.  Je  comprends,  d'après  le  témoignage  du  capitaine  Kendall,  il  vous  a 
appelé  et  vous  a  dit  de  ne  pas  reculer  ou  d'avancer,  et  de  garder  votre  navire  dans  la 
blessure  du  sien,  mais  il  n'a  pas  entendu  de  réponse  venant  de  votre  pont? — R.  J  ai 
répondu,  mais  je  n'avais  pas  de  mégaphone  en  mains,  aussi  il  est  possible  qu'il  ne  m  ait 
pas  entendu,  je  ne  saurais  le  dire,  mais  mon  équipage  l'a  entendu. 

1499.  Q.  Dans  tous  les  cas,  capitaine,  vos  machines  faisaient  pleine  vitesse  en 
avant?— R.  Oui. 
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1500.  Q.  Aussi  vite  que  possible,  au  moment  du  contact? — K.  Oui. 

1501.  Q.  Pouviez-vous  faire  plus  pour  garder  votre  proue  dans  sa  blessure? — R. 
Non. 

1502.  Q.  Lorsque  VEmpress  est  disparu  dans  la  brume,  lui  avez-vous  donné  quelque 
signal? — R.  J'ai  donné  des  signaux  continuellement,  mais  je  n'ai  jamais  entendu  de 
réponse. 

1503.  Q.  Saviez-vous,  à  ce  moment,  que  VEmpress  était  plus  endommagé  que  votre 
navire? — R.  Non,  j'ai  cru  qu'il  s'éloignait  de  nous. 

1504.  Q.  Considérant  la  route  suivie  par  votre  navire,  quelle  route  suivait  VEm- 
press, pensez-vous,  au  moment  de  la  collision? — R.  Je  ne  saurais  dire  cela  exactement, 
mais  je  crois  qu'il  devait  faire  le  nord  ou  nord-est. 

1505.  Q.  Pensez-vous  qu'il  soit  possible  qu'au  moment  de  la  collision  il  était  au 
nord  à  72°  est  magnétique? — R.  Impossible. 

1506.  Q.  Maintenant,  qu'avez-vous  fait  au  sujet  d'équiper  vos  chaloupes  et  pour 
protéger  votre  propre  navire  ainsi  que  dans  le  sauvetage? — R.  Immédiatement  après  la 
collision,  j'ai  envoyé  le  second  en  avant  pour  sonder  la  cale. 

Par  lord  Mersey: 

1507.  Q.  Avant  de  laisser  de  côté  la  question  relativement  au  cours  suivi  par  les 
deux  navires,  j'aimerais  à  demander  une  question,  quelle  serait  la  direction  exacte  de 
VEmpress,  s'il  faisait  vers  le  large? — R.  En  général,  moi-même,  je  conserve  le  nord- 
est,  une  direction  nord-ouest  à  partir  de  la  Pointe-au-Père,  jusqu'à  ce  que  je  sois 
entièrement  libre  de  la  côte. 

1508.  Q.  Voulez-vous  dire  que  l'autre  navire  n'était  pas  bien  dirigé  en  prenant  le 
large? — R.  Je  ne  saurais  faire  semblable  allusion,  mais  moi-même  je  ne  l'aurais  pas 
fait. 

1509.  Q.  Vous  ne  l'auriez  pas  fait? — R.  Non. 

1510.  Q.  Est-ce  que  les  bateaux  à  vapeur  laissant  la  Pointe-au-Père  ne  prennent 
pas  toujours  cette  direction  ? — R.  Cela  relève  des  capitaines.  Je  crois  que  quelques-uns 
suivent  la  côte  de  plus  près  et  d'autres  s'en  vont  plus  loin  au  large. 

1511.  Q.  Que  pensez-vous  que  sa  direction  aurait  dû  être,  s'il  prenait  le  large? 
Je  n'ai  encore  rien  entendu  qu'il  m'ait  laissé  sous  l'impression  qu'il  avait  suivi  une 
mauvaise  route? — R.  Je  ne  crois  pas  qu'il  y  avait  de  mal  à  suivre  cette  direction. 

1512.  Q.  Alors,  vous  pensez  que  c'était  la  bonne  route? — R.  Je  crois  que  la  route 
était  bonne,  s'il  n'y  avait  d'autres  vaisseaux  dans  cette  direction. 

1513.  Q.  Alors,  il  était  dans  la  route  qu'il  devait  suivre  pour  prendre  le  large? — 
R.  Je  crois  qu'il  pouvait  faire  cette  course-là. 

1514.  Q.  Suggérez-vous  qu'il  a  changé  de  course? — R.  C'est  ce  que  je  crois,  et 
c'est  ce  qu'il  a  dû  faire. 

1515.  Q.  Pourquoi,  pensez-vous  qu'il  a  changé  sa  course? — R.  Je  ne  saurais  le 
dire,  mais  je  crois  que  lorsque  la  brume  est  arrivée  que  le  navire  essayait  de  gagner 
le  large  où  le  temps  devait  être  plus  clair. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

1516.  Q.  Plus  éloigné  de  la  côte,  vous  voulez  dire  ? — R.  Oui. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

1517.  Q.  Pensez-vous  que  sa  première  course  était  de  travers? — R.  Je  le  crois. 

Par  M.  Haight: 

1518.  Q.  Maintenant,  veuillez  nous  dire  ce  que  vous  avez  fait  relativement  aux 
ordres  que  vous  avez  donnés  à  vos  chaloupes  de  sauvetage? — R.  Immédiatement  après 
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l'abordage,  j'ai  commandé  au  second  d'aller  à  l'avant  pour  sonder  les  réservoirs,  et  an 
troisième  officier,  d'appeler  tout  le  monde  sur  le  pont  pour  équiper  les  chaloupes  de 
sauvetage  et  de  les  sortir,  et  j'ai  agité  les  sirènes  moi-même. 

1519.  Q.  Maintenant,  quand  avez-vuiiseu  la  première  idée  que  YEmpress  s'éloi- 
gnait de  vous? — R.  Lorsque  j'ai  entendu  les  appels  des  passagers  ou  de  l'équipage  de 
YEmpress. 

1520.  Q.  A  ce  moment  vous  aviez  tourné  votre  navire  à  bâbord  ? — R.  J'avais  tourné 
mon  navire  à  peu  près  sur  le  bâbord  un  peu  à  l'est  du  phare  de  la  Pointe-au-Père. 

1521.  Q.  Vous  alliez  vers  la  côte  un  peu  à  l'est  du  phare  de  la  Pointe-au-Père, 
ai-je  bien  compris? — R.  Oui. 

1522.  Q.  Et  vous  dites  que  vous  avez  entendu? — R.  Des  cris  à  notre  bâbord  et 
venant  des  passagers.  De  prime  abord,  je  ne  savais  pas  ce  que  ce  pouvait  être,  ça  me 
faisait  l'effet  d'un  son. 

1523.  Q.  Qu'avez-vous  fait  alors  pour  vous  rendre  à  YEmpress  ? — R.  J'ai  fait  recu- 
ler le  navire  dans  la  direction  de  YEmpress. 

1524.  Q.  Dans  quelle  direction? — R.  Sur  la  roue  à  tribord. 

1525.  Q.  Et  vous  avez  donné  quel  ordre  à  vos  machines  ? — R.  En  avant,  lentement. 

1526.  Q.  En  tournant  sa  proue  du  côté  opposé  à  la  côte? — R.  Oui,  vers  YEmpress. 

1527.  Q.  Et  combien  près  êtes-vous  allé  de  YEmpressI — R.  Environ  une  longueur 
et  demie  de  navire,  et  donnai  ordre  à  mes  machines  de  reculer  à  toute  vitesse,  et  le 
tournai  en  reculant  dans  la  direction  de  YEmpress. 

1528.  Q.  Et  alors,  avez-vous  reculé  ? — R.  J'ai  reculé  tout  près  de  YEmpress  jusqu'à 
ce  que  j'aie  entendu  quelqu'un  crier  :   "  Ne  reculez  pas  plus  près." 

1529.  Q.  C'était  le  second? — R.  J'ai  entendu  dire  après  cela  que  c'était  le  second, 
mais  à  ce  moment-là  je  ne  pouvais  pas  dire  qui  c'était. 

1530.  Q.  Et  alors  vous  avez  arrêté  vos  machines? — R.  Oui. 

1531.  Q.  Le  capitaine  Kendall  croit  que  les  navires  étaient  éloignés  d'un  mille  à 
trois  quarts  de  mille  pendant  qu'on  faisait  le  sauvetage  des  passagers  et  qu'on  les 
ramenait  sur  le  Storstad1} — R.  Nous  étions  assez  près  pour  qu'un  passager  de  YEmpress 
pût  nager  au  Storstad.  Nous  les  avons  vus  nager  jusqu'à  notre  poupe...  Je  le  ai 
vus  moi-même. 

1532.  Q.  Avez-vous  vu  vous-même  le  contour  de  YEmpress  juste  avant  qu'il  cou- 
lât?—R.  Oui. 

1533.  Q.  Savez-vous  dans  quelle  direction  il  penchait? — R.  Il  penchait  beaucoup 
du  côté  de  tribord,  autant  que  j'ai  pu  constater. 

1534.  Q.  Et  dans  quelle  direction  pointait- il  avec  la  côte? — R.  Sa  proue  s'avan- 
çait vers  le  large. 

1535.  Q.  Maintenant,  combien  de  voyages  ont  fait  vos  chaloupes,  approximative- 
ment, et  combien  de  personnes  ont-elles  ramenées  au  Storstad? — R.  Je  sais,  pour  ma 
part,  qu'elles  ont  fait  trois  voyages,  et  les  autres  deux,  je  ne  saurais  dire  si  elles  en  ont 
fait  davantage. 

1536.  Q.  Savez-vous  combien  de  survivants  ont  été  ramenés  par  vos  chaloupes? — 
R.  Je  ne  saurais  le  dire. 

1537.  Q.  Vos  chaloupes  ont-elles  continué  à  faire  le  sauvetage  jusqu'à  ce  qu'elles 
n'y  trouvèrent  que  des  cadavres? — R.  Oui. 

1538.  Q.  Avez-vous  eu  quelque  discussion  avec  aucune  des  chaloupes  de  YEmpress 
à  propos  fcde  continuer  le  sauvetage  ? — R.  Dès  qu'il  y  eut  une  chaloupe  vide,  une 
grosse  chaloupe  chavirante  de  YEmpress,  ils  l'avaient  tous  abandonnée,  et  j'ai  donné 
ordre  d'envoyer  les  chaloupes  de  nouveau  et  de  continuer  le  sauvetage,  et  quelqu'un 
de  cette  chaloupe  a  répondu  qu'elle  était  trop  lourde,  et  qu'ils  n'y  retourneraient  pas. 

1539.  Q.  Vous  ne  savez  pas  qui  a  crié  cela? — R.  Non. 

1540.  Q.  Et  qu'avez-vous  demandé?— R.  J'ai  commandé  à  mes  hommes  de -mettre 
quelqu'un  dans  la  chaloupe  et  de  partir. 

1541.  Q.  Et  cette  chaloupe  a-t-elle  fait  un  second  voyage?— R.  Oui. 
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1542.  Q.  Complètement  équipée  par  vos  hommes? — R.  Oui. 

1543.  Q.  Savez-vous  combien  de  personnes  cette  chaloupe  a  ramenées? — K.  On 
me  l'a  dit,  mais  je  ne  me  le  rappelle  pas. 

1544.  Q.  Avez-vous  eu  connaissance  de  quelqu'autre  chose  au  sujet  de  l'équipe- 
ment partiel  d'une  autre  des  chaloupes  de  VEmpressï — R.  Non. 

1545.  Q.  Comment  était  l'eau  au  moment  de  la  collision  et  du  sauvetage? — R. 
Calme  et  tranquille. 

1546.  Q.  Aucun  vent? — R.  Presque  pas. 

1547.  Q.  Maintenant,  en  un  mot  capitaine,  qu'avez-vous  fait  pour  alléger  les 
souffrances  des  personnes  qui  furent  ramenées  sur  votre  navire? — R.  Nous  avons  fait 
tout  ce  que  nous  avons  .pu.  Nous  avons  donné  en  vêtements,  etc.,  tout  ce  que  nous 
possédions  à  bord.    Enfin  nous  avons  fait  tout  en  notre  pouvoir  pour  leur  porter  secours. 

1548.  Q.  Y  avait-il  beaucoup  de  personnes  sans  vêtements? — R.  Ils  étaient  pres- 
que tous  dans  leurs  habits  de  nuit. 

1549.  Q.  Et  que  leur  avez-vous  fourni  en  vêtements? — R.  Ils  ont  eu  mes  propres 
habits  et  ceux  de  mon  épouse,  et  tout  ce  que  nous  avions  dans  notre  cabine  et  nos 
officiers  et  notre  équipage  ont  fait  de  même. 

1550.  Q.  On  m'a  dit  qu'on  s'était  même  servi  de  rideaux  et  de  tapis  de  table  pour 
les  revêtir? — R.  Oui,  tout  ce  qu'on  a  pu  trouver. 

1551.  Q.  Et  qu'a-t-on  fait  au  sujet  de  la  distribution  des  liqueurs  fortes? — R.  Ils 
ont  eu  tout  ce  que  nous  avions  à  bord. 

1552.  Q.  J'ai  compris  que  la  plupart  de  ceux  qui  étaient  tombés  à  l'eau  sont  des- 
cendus dans  la  chambre  des  machines? — R.  Tous  ceux  qui  pouvaient  marcher,  je  sup- 
pose et,  probablement,  la  plupart  de  l'équipage  de  YEmpress  y  sont  descendus. 

1553.  Q.  Y  en  a-t-il  plusieurs,  de  ceux  qui  ont  été  ramenés  sur  votre  navire,  qui 
étaient  tellement  épuisés  qu'ils  ne  pouvaient  pas  marcher? — R.  Oui,  plusieurs. 

1554.  Q.  Où  les  a-t-on  conduits? — R.  Quelques-uns  à  la  cabine,  et  d'autres  dans 
les  chambres  des  officiers. 

1555.  Q.  Maintenant,  je  voudrais  vous  poser  quelques  questions  au  sujet  de  votre 
navire. ..  .Quelle  est  k  capacité,  poids-mort,  de  votre  navire? — R.  3,561  tonnes.  ..  .oh, 
en  poids-mort,  pardon,  de  10,885  tonnes. 

1556.  Q.  Son  tonnage  net?— R.  Oui. 

1557.  Q.  Son  tonnage  brut  ?— R.  6,028  tonnes. 

1558.  Q.  Et  il  porte  combien  ?— R.  10,885  tonnes. 

1550.  Q.  Cela  est-il  sans  déduction  faite  de  l'espace  occupé  par  la  chambre  des 
machines? — R.  Oui. 

1560.  Q.  Quelles  sont  ses  dimensions:  longueur,  largeur  et  profondeur  de  la 
coque? — R.  452  pieds  de  long,  58-2  pieds  de  large  et,  en  profondeur,  je  ne  me  la  rap- 
pelle pas  exactement,  mais  environ  trente  et  quelques  pieds. 

1561.  Q.  Quelle  est  sa  vitesse — chargé  et  déchargé? — R.  Sa  vitesse  est  de  10 
nœuds,  c'est  la  vitesse  que  l'on  fait  habituellement. 

1562.  Q.  Est-ce  là  sa  pleine  vitesse? — R.  Oui. 

1563.  Q.  Et  sur  lest  ?— R.  Environ  12  nœuds. 

1564.  Q.  En  bon  état?— R.  Oui. 

1565.  Q,  C'est  à  peu  près  le  plus  qu'il  puisse  faire  lorsqu'il  es.,  appareillé  pour 
toute  vitesse? — R.  Bien,  on  pourrait  faire  peut-être  un  peu  plus  en  le  forçant,  mais, 
en  général,  nous  ne  faisons  pas  plus. 

1566.  Q.  Approximativement,  lorsque  vous  êtes  chargé,  quelle  est  votre  vitesse, 
lorsque  vous  êtes  sous  un  commandement  de  demi-vitesse,  et  qu'est-elle  sur  le  comman- 
dement d'aller  lentement? — R.  Sur  demi-vitesse  il  fait  6  ou  7  milles,  disons  7  milles, 
et  sur  le  lent,  il  fait  du  quatre  ou  cinq  milles — environ  quatre  milles  à  l'heure. 

1567.  Q.  Etant  chargé  comme  vous-  l'étiez,  capitaine,  s'est-il  produit  une  sorte  de 
rebond  lorsque  votre  navire  a  touché  VEmpressï — R.  Non,  il  ne  pouvait  y  en  avoir. 
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1568.  Q.  Si  vous  eussiez  fait  du  10  nœuds,  avec  votre  plein  chargement  de  char- 
bon, et  frappé  YEmpress  au  centre,  pensez-vous  qu'il  vous  eût  été  possible  de  reculer 
au  moment  du  contact? — R.  Avec  le  chargement  de  mon  navire  et  à  cette  vitesse,  il 
aurait  coupé  YEmpress  de  part  en  part,  je  crois. 

1569.  Q.  A-t-on  pris  des  photographies  de  votre  navire,  capitaine,  montrant  la 
nature  et  l'étendue  des  dommages  causés  à  votre  étrave? — R.  Oui. 

1570.  Q.  Sont-ce  celles-ci?— R.  Oui. 

M.  Haight — Je  demanderais  que  ces  photographies  soient  inscrites  comme  pièces 
7- A,  7-B,  etc.,  pour  le  Storstad.  Milord,  jai  fait  la  commande  de  copies  supplémentaires 
de  ces  photographies  pour  tout  le  personnel  de  cette  cour,  et  j'espère  que  nous  les 
aurons  ici  demain  soir. 

Lord  Mersey. — Elles  serviront  bien. 
Transquestionné  par  M.  Aspinall: 

1571.  Q.  Maintenant,  capitaine,  rencontrez- vous  souvent  de  la  brume  dans  le 
fleuve  Saint-Laurent? — R.  Je  n'ai  pas  navigué  ce  fleuve  depuis  plusieurs  années  avant 
ce  printemps,  et  je  n'ai  fait  qu'un  voyage,  ce  printemps,  avant  celui-ci. 

1572.  Q.  Mais  avez- vous  rencontré  de  la  brume,  pendant  que  vous  faisiez  le  com- 
merce sur  le  Saint-Laurent? — R.  Cinq  ou  six  ans  passés,  j'étais  second  sur  un  autre 
navire. 

1573.  Q.  Et  avez-vous  trouvé  que  c'était  un  endroit  où  l'on  rencontre  souvent  de 
la  brume? — R.  Je  l'ai  remarquée  plusieurs  fois. 

1574.  Q.  Et  donnez-vous  quelques  ordres  à  vos  officiers  au  sujet  de  ce  qu'ils  ont  à 
faire  s'ils  ont  lla  charge  d'un  navire,  et  si  vous  n'êtes  pas  sur  le  pont,  lorsqu'il  y  a  de 
la  brume? — R.  Ils  ont  ordre  de  m' appeler  dès  qu'ils  apercevront  la  brume. 

1575.  Q.  Ils  ont  ordre  de  vous  appeler  même  si  ce  n'est  qu'une  légère  brume? — 
R.  Oui. 

1576.  Q.  Et  cela  est  le  commandement  qu'il  convient  de  donner,  je  suppose? — R. 
Oui. 

1577.  Q.  Dans  un  temps  de  brume,  vous  tenez  à  être  sur  le  pont,  capitaine? — R. 
Oui. 

1578.  Q.  Dans  votre  jugement,  ce  commandement  a-t-il  été  suivi  dans  cette  cir- 
constance?— R.  Pas  complètement. 

1579.  Q.  A-t-il  été  suivi  du  tout? — R.  Comme  je  comprends,  mon  navire  venait 
d'entrer  dans  la  brume  quand  il  m'a  appelé. 

1580.  Q.  En  jetant  un  coup  d'œil  sur  le  passé,  ne  pensez-vous  pas  que  votre  officier 
aurait  dû  vous  appeler  dix  ou  quinze  minutes  plus  tôt? — R.  Je  ne  pense  pas  qu'il  était 
dans  la  brume  depuis  dix  ou  quinze  minutes. 

Lord  Mersey. — C'est  ce  qu'il  dit. 

Témoin.— Il  a  dit  l'avoir  vu  au-dessus  de  la  terre,  mais  cela  se  voit  souvent,  sur- 
tout le  matin,  à  cause  de  l'humidité  du  sol  ;  seulement,  il  n'y  en  aurait  pas  au-dessus 
de  l'eau. 

Par  M.  Aspinall: 

1581.  Q.  Etes-vous  bien  certain  qu'il  vous  ait  vraiment  appelé?— R.  J'aurais  dé- 
siré être  appelé  plus  tôt. . .  bien  que  je  ne  croie  pas  que  cela  eût  pu  faire  grande  diffé- 
rence. 

1582.  Q.  Vous  êtes  monté  une  demi-minute  environ  avant  la  collision? — R.  A  peu 
près  cela,  je  ne  saurais  préciser. 

1583.  Q.  Environ  trente  secondes  avant  la  collision? — R.  A  peu  près  cela,  je  ne 
puis  le  dire.    Le  temps  semble  long  quand  de  semblables  choses  sont  imminentes. 

1584.  Q.  Dans  tous  les  cas,  c'était  fort  peu  de  temps? — R.  Oui. 
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1585.  Q.  Et  jusqu'alors,  personne  n'avait  cru  bon  de  renverser  les  machines  du 
Storstadï — R.  Je  ne  crois  pas  qu'on  l'ait  cru  nécessaire. 

1586.  Q.  Peut-être,  mais  comme  question  de  fait,  on  ne  l'avait  pas  fait,  n'est-ce 
pas? — R.  Non. 

1587.  Q.  Vous  êtes  venu  d'en  bas,  et  je  ne  doute  pas  que  lorsque  vous  êtes  monté 
vous  avez  constaté  que  vous  étiez  en  plein  brouillard? — R.  Nous  étions  dans  le  brouil- 
lard lorsque  je  suis  monté. 

1588.  Q.  Epais? — R.  C'était  très  épais,  mais  j'ai  déjà  vu  brouillard  plus  dense. 

1589.  Q.  C'est  possible;  mais  le  brouillard  était  épais? — R.  Oui. 

1590.  Q.  C'était  si  épais  que  lorsque  vous  avez  vu  les  feux  de  VEmpress  vous  étiez 
à  la  distance  de.  ..  ? — R.  C'est  ce  que  je  ne  saurais  affirmer,  mais  j'ai  dit  que  nous 
étions  à  une  longueur  et  demie  ou  deux  longueurs. 

1591.  Q.  Vous  dites  que  vous  avez  vu  de  pires  brouillards,  mais  celui-là  était  épais? 
— R.  Oui. 

1592.  Q.  Et  la  première  chose  que  vous  ayez  faite  une  fois  en  scène — et  je  ne 
doute  pas  que  c'ait  été  raisonnable — a  été  d'aller  renverser  les  machines? — R.  C'est  la 
première  chose  que  j'ai  faite. 

1593.  Q.  Bien  qu'au  moment  où  vous  arriviez  vous  ne  saviez  pas  que  le  paquebot 
était  dans  les  environs? — R.  Je  ne  crois  pas  l'avoir  su  quand  je  suis  monté,  jusqu'au 
moment  où  j'ai  aperçu  le  paquebot.  . . 

1594.  Q.  (Interrompant)  Mais  la  première  chose  que  vous  ayez  faite  a  été  de 
mettre  les  machines  pleine  vapeur  en  arrière? — R.  Oui. 

1595.  Q.  Ne  croyiez-vous  pas  que  l'officier  aurait  dû  le  faire  avant? — R.  Je  ne  le 
crois  pas,  tant  que  l'officier  voyait  le  feu  rouge  à  notre  bâbord. 

1596.  Q.  Mais  c'est  la  première  chose  que  vous  ayez  faite,  bien  que  vous  ne  voyiez 
pas  le  paquebot? — R.  Du  moment  que  j'ai  vu  le  paquebot  traverser  notre  proue. 

1597.  Q.  Dans  tous  les  cas,  c'est  la  première  chose  que  vous  ayez  faite,  comman- 
der toute  vapeur  arrière? 

Par  lord  Mersey: 

1598.  Q.  Si  cela  avait  été  fait,  cette  catastrophe  ne  se  serait  pas  produite? — B. 
On  l'aurait  fait  si  l'on  avait  pensé  que  le  paquebot  traversait  notre  proue. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

1599.  Q.  Que  serait-il  arrivé  si  on  l'avait  fait? — R.  Il  est  possible  qu'en  consé- 
quence il  n'y  aurait  pas  eu  de  collision. 

Par  M.  Aspinall: 

1600.  Q.  Vous  nous  avez  dit  que  dans  cette  demi-minute  vous  aviez  eu  aussi  l'oc- 
casion de  regarder  par-dessus  bord  pour  voir  si  votre  bateau  marchait? — R.  C'était  au 
moment  même  où  je  quittais  mon  cadre. 

1601.  Q.  (Interrompant)  Je  vous  demande  pardon,  capitaine,  mais  je  crois  que 
vous  prévenez  ce  que  j'avais  en  tête;  je  n'avais  pas  fini  ma  question? — R.  Toutes  mes 
excuses. 

1602.  Q.  Que  pensiez-vous  que  j'allais  vous  demander? — R.  Si  je  regardais  par- 
dessus la  passerelle. 

1603.  Q.  Je  vous  dis  ce  que  j'ai  compris,  c'est  que  dans  ce  bref  intervalle  vous 
avez  eu  le  temps  de  renverser  les  machines,  de  regarder  par-dessus  bord  pour  voir  si 
vous  étiez  déjà  arrêté,  et  de  consulter  le  compas  pour  savoir  si  vous  étiez  en  bonne 
position? — R.  Pardonnez-moi,  mais  je  ne  crois  pas  avoir  dit  cela. 

1604.  Q.  Vraiment?  Je  ne  désire  pas  vous  égarer? — R.  J'ai  dit  qu'à  l'instant 
même  où  je  passais  le  seuil  de  ma  cabine,  je  suis  allé  tout  prè3  de  la  rambade,  comme 
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ceci  ;  le  bateau  est  de  huit  à  douze  pieds  au-dessus  de  l'eau  à  cet  endroit,  et  je  ne  pou- 
vais pas  voir  l'eau. 

1605.  Q.  Et  fréquemment  on  ne  peut  s'empêcher  de  voir  l'eau,  mais  on  ne  la 
regarde  pas? — R.  Je  n'ai  pas  regardé  tout  particulièrement,  non  plus. 

1606.  Q.  Vous  ne  l'avez  pas  regardée  particulièrement? — R.  Non. 

1607.  Q.  Je  ne  doute  pas  que  vous  regardiez  souvent  par-dessus  bord? — R.  Je  ne 
m'arrête  pas  pour  regarder  l'eau  par-dessus  bord. 

1608.  Q.  Nous  pouvons  donc  rejeter  ceci  et  dire  que  vous  n'avez  pas  regardé  par- 
dessus bord  et  dit  "  mon  bateau  est  arrêté  "  ? — R.  J'ai  vu  l'eau,  et  au  moment  où 
j'étais  appelé,  j'ai  entendu  les  deux  coups  de  sifflet  et  j'ai  compris  que  le  bateau  devait 
être  arrêté. 

1609.  Q.  Maintenant,  que  signifie  ce  coup  d'œil  dans  l'habitacle?  Avez -vous  re- 
gardé dans  cet  endroit? — R.  Je  suis  arrivé  à  l'habitacle  au  moment  même  où  j'aperce- 
vais l'autre  bateau. 

1610.  Q.  Et  vous  nous  avez  dit,  aussi,  que  vous  aviez  fait  toute  vapeur  en  arrière? 
— R.  Oui. 

1611.  Q.  Il  était  sans  doute  très  important  pour  vous  d'être  arrêté? — R.  Le  bateau 
aurait  pu  être  arrêté,  mais  je  ne  crois  pas  que  cela  soit  très  important. 

1612.  Q.  Vous  ne  le  croyez  pas? — R.  Non. 

1613.  Q.  Et  il  était  très  important  que  le  bateau  ne  parût  pas  sous  un  coup  quel- 
conque de  barre? — R.  Il  ne  devait  pas  parer. 

1614.  Q.  Cela  est  très  important  dans  le  cas  actuel? — R.  Oui. 

1615.  Q.  Croyez-vous  que  vous  ayez  eu  toutes  les  occasions  d'observer  ces  choses? 
— R.  Je  crois  que  j'ai  eu  le  temps  d'arriver  au  milieu  de  la  passerelle  pour  voir  le 
compas.   C'est  là  une  chose  que  je  fais  d'ordinaire. 

1616.  Q.  Lorsque  vous  êtes  monté,  vous  étiez  dans  l'état  d'esprit  suivant:  vous 
ignoriez  la  présence  d'un  bateau  dans  le  voisinage? — R.  Oui. 

1617.  Q.  Et,  selon  votre  version,  vous  avez  entendu  deux  longs  cris  de  votre  sifflet? 
— R.  Oui. 

1618.  Q.  Cela  signifiait  que  votre  bateau  était  arrêté  dans  l'eau? — R.  Oui. 

1619.  Q.  Si  vous  pensiez  ainsi,  pourquoi  avez-vous  alors  commandé  toute  vapeur 
en  arrière? — R.  Je  l'ai  fait  lorsque  j'ai  vu  l'autre  bateau. 

1620.  Q.  Je  vous  demande  alors  pardon,  vous  avez  attendu  de  le  voir? — R.  Cela 
équivaut  à  ne  pas  attendre  du  tout. 

1621.  Q.  Mais  si  les  gens  qui  étaient  sur  la  passerelle  avant  votre  arrivée  s'étaient 
intéressés  au  coups  de  sifflet  de  l'autre  bateau,  quels  qu'aient  été  ces  signaux,  ils  au- 
raient dû  comprendre  qu'il  était  tout  près? — R.  Je  ne  crois  pas  qu'on  ait  eu  raison  de 
croire  qu'il  se  rapprochait  beaucoup. 

1622.  Q.  Pourquoi  siffle-t-on  dans  le  brouillard,  si  ce  n'est  pour  faire  savoir  où 
l'on  est? — R.  C'est  ici  quelque  peu  différent;  si  vous  avez  vu  le  bateau  et  si  vous  con- 
naissez sa  route,  et  si  vous  avez  vu  ce  bateau  changer  de  direction  et  montrer  bâbord 
à  bâbord,  et  si  encore  vous  l'avez  revu  quelques  instants  auparavant,  c'est  différent,  je 
crois. 

1623.  Q.  Je  crois  que  vous  voulez  dire  ceci  :  que  par  suite  du  fait  qu'avant  que  le 
brouillard  ne  l'eût  caché  les  gens  de  votre  bord  l'avaient  vu,  ils  pouvaient  en  consé- 
quence croire  qu'il  rencontrerait  en  sûreté  bâbord  à  bâbord? — R.  Exactement. 

1624.  Q.  Mais  s'ils  avaient  ouvert  les  oreilles  ils  auraient  su  que  le  bateau  était 
tout  près? — R.  Il  ne  pouvait  pas  trop  se  rapprocher  du  moment  qu'ils  avaient  vu  son 
feu  de  bâbord  à  un  quart  et  demi  sur  notre  proue  bâbord. 

1625.  Q.  Mais  ils  ne  voyaient  rien  à  ce  moment,  le  bateau  était  caché  par  le  brouil- 
lard?— R.  Mais  il  n'y  avait  aucune  raison  de  songer  qu'il  pouvait  changer  sa  direc- 
tion pour  nous  doubler  en  proue,  dès  lors  qu'il  avait  dévié  pour  éviter  une  collision. 

ANDERSEN. 


E  M  PRESS  OF  IRELAND— COLLISION  DU  STORSTAD  111 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21b 

1626.  Q.  Dans  tous  les  cas,  vous  croyez  que  votre  officier  avait  droit  de  penser 
que  tout  était  bien  quand  le  bateau  allait  passer  en  sûreté  bâbord  à  bâbord,  et  que  cet 
officier  ne  devait  pas  s'en  préoccuper,  ni  vous  appeler,  ni  faire  machine  en  arrière? — 
R.    Exactement. 

1627.  Q.  Et  s'il  le  voulait,  je  suppose  qu'il  pouvait  se  dire  qu'il  lui  donnerait  un 
peu  plus  d'espace  en  barrant  à  bâbord? — R.  C'est  ce  que  j'ignore.  Mais  il  avait  de3 
ordres  de  ne  pas  changer  de  direction  dans  le  brouillard  à  moins  d'absolue  nécessité. 

1628.  Q.  Vous  lui  avez  donné  cet  ordre? — R.  C'est  un  ordre  permanent. 

1629.  Q.  Il  est  très  dangereux  de  changer  de  direction  dans  le  brouillard? — R.  Oui. 

Lord  Mersey. — Qu'est-ce? 

M.  Aspinall. — Il  dit,  Votre  Seigneurie,  qu'il  a  donné  à  son  officier  un  ordre  per- 
manent de  ne  pas  changer  sa  direction  dans  un  brouillard  à  moins  d'absolue  nécessité; 
je  lui  ai  demandé  si  c'était  là  une  chose  dangereuse  à  faire  et  il  a  répondu  affirmative- 
ment. 

1630.  Q.  Le  changement  de  direction  dans  le  brouillard  est  une  cause  constante 
de  collisions,  n'est-ce  pas? — R.  C'est  une  chose  très  dangereuse. 

Par  lord  Mersey: 

1631.  Q.  Et  c'est  ce  que  YEmpress  a  fait?— R.  C'en  a  tout  l'air. 

1632.  Q.  C'est  ce  que  vous  pensiez,  n'est-ce  pas? — R.  Je  le  croyais. 

Par  M.  Aspinall: 

1633.  Q.  Ce  que  YEmpress  a  fait,  apparemment,  est  ceci:  ayant  poussé  à  bâbord, 
et  vous  voyant  de  rouge  à  rouge,  il  a  alors  sans  aucune  raison  que  vous  puissiez  donner, 
poussé  à  tribord — sauf  peut-être  qu'il  ait  tribordé  pour  s'éloigner  de  la  terre — mais  si 
l'homme  qui  se  trouvait  sur  la  passerelle  de  YEmpress  s'était  rappelé  ce  qu'il  avait  vu 
fort  peu  de  temps  auparavant,  que  vous  étiez  sur  sa  proue  de  bâbord,  cela  serait  une 
chose  fort  dangereuse  à  faire,  n'est-ce  as? — R.  Je  le  crois. 

1634.  Q.  Je  m'accorde  avec  vous.  Après  cela,  voici  ce  que  YEmpress  a  fait  en 
plus,  si  sa  version  est  vraie  :  il  donna  deux  longs  cris  pour  vous  avertir  de  son  arrêt — 
votre  officier  ne  les  a  pas  entendus — alors  qu'au  fait  il  avançait  toujours.  C'était  là 
une  grave  erreur  à  faire,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

1635.  Q.  Je  l'admets.  La  dernière  erreur,  si  votre  témoignage  est  vrai,  est  celle- 
ci:  ayant  donné  quelque  cinq  ou  six  minutes  auparavant  un  signal  de  trois  cris,  et 
l'avoir  plus  tard  répété,  ce  qu'il  signifiait  qu'il  reculait,  il  est  vrai  que  dès  sa  réappari- 
tion il  avançait  à  une  vitesse  de  huit  ou  dix  nœuds.  C'est  là  un  impair  extraordinaire 
à  commettre,  n'est-ce  pas? — R.    C'en  est  un  à  mon  sens. 

1636.  Q.  Je  l'admets.  Et  ce  sont  là  les  trois  choses  sur  lesquelles  vous  vous 
appuyez  pour  porter  des  accusations  de  négligence  contre  ce  paquebot? — R.  Je  m'ap- 
puie sur  ce  que  j'ai  vu.  J'ai  vu  la  coque  et  les  feux  à  trois  ou  quatre  quarts  sur  ma 
proue  de  bâbord.    C'est  tout  ce  que  j'ai  vu. 

1637.  Q.  Mais  vous  admettrez  avec  moi,  capitaine,  que  ce  n'est  pas  tout  à  fait  tout, 
car  si  vous  barrez  à  bâbord,  vous  pouvez  avoir  le  bateau  à  trois  ou  quatre  autres  quarts 
sur  votre  proue  de  bâbord? — R.  J'ai  moi-même  vu  le  compas.  Je  ne  saurais  préciser 
à  un  huitième  de  quart  près  ou  quelque  chose  du  genre. 

1638.  Q.  Mais  en  outre  du  fait  que  vous  avez  vu  le  compas,  vous  pourriez  avoir 
placé  le  bateau  sur  sa  proue  bâbord  en  barrant  bâbord?  Naturellement,  si  votre  com- 
pas prouve  que  vous  n'avez  pas  changé  votre  direction,  je  l'admets — mais  laissons  pour 
le  moment  votre  coup  d'œil  sur  le  compas — si  vous  aviez  barré  bâbord,  cela  aurait 
amené  l'autre  bateau  à  trois  quarts  sur  votre  proue  bâbord,  n'est-ce  pas? — R.  Si  le 
Storstad  avait  barré  bâbord  cela  aurait  amené  l'autre  plus  loin  sur  la  proue  bâbord. 
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1639.  Q.  Ce  sont  là  les  trois  principales  accusations  de  négligence  que  vous  por- 
tez contre  YEmpress,  n'est-ce  pas— cela  semble  être  le  résultat  de  la  preuve? — R.  C'est 
cela. 

1640.  Q.  Et  pouvez-vous  donner,  sur  aucun  de  ces  impairs  dont  vous  chargez 
YEmpress,  une  explication  qui  vous  semble  plausible? — R.  Non. 

1641.  Q.  Bien,  il  y  a  une  chose  que  je  désire  contester:  vous  dites  que  vous  avez 
fait  machine  en  avant,  toute  vapeur  en  avant,  dans  le  but  de  rester  dans  la  déchirure? 
— R  Oui. 

1642.  Q.  Etes-vous  certain  d'avoir  donné  ce  commandement? — R.  J'en  suis  abso- 
lument sûr.    J'ai  répondu  à  l'appel  de  YEmpress  et  j'ai  donné  ce  commandement. 

1643.  Q.  Et  combien  de  temps  avez-vous  marché? — R.  Quelques  instants  à  peine. 

1644.  Q.  Vous  avez  avancé  pendant  quelques  instants? — R.  Oui,  il  est  sorti  de 
l'avarie  si  promptement  qu'il  y  avait  à  peine  temps  de  penser  à  quoi  que  ce  soit. 

1645.  Q.  Eh  bien,  capitaine,  si  vou3  ne  l'avez  fait  que  pendant  quelques  instants, 
croyez-vous  que  cela  ait  pu  avoir  quelque  effet  sur  le  bateau  ? — R.  Je  ne  le  crois  pas. 

1646.  Q.  Vous  croyez  alors  que  cette  marche  momentanée  en  avant  n'a  eu  virtuel- 
lement aucun  effet? — R.  Aucun. 

1647.  Q.  Lorsque  vous  avez  frappé,  votre  culée  a-t-elle  eu  quelque  effet  sur  votre 
bateau  ? — R.  Je  crois  qu'il  a  pu  se  produire  un  faible  effet.  Naturellement,  il  faut  une 
seconde  pour  mettre  les  machines  en  marche. 

1648.  Q.  Lorsque  vous  l'avez  frappé,  vous  croyez  que  YEmpress  avançait  et  que 
vous  reculiez,  que  non  seulement  vos  machines  étaient  renversées  mais  que  vous  aviez 
un  faible  mouvement  de  culée? — R.  Non,  je  ne  le  crois  pas. 

1649.  Q.  Vous  croyez  que  votre  bateau  avançait  encore  ?— R.  Je  le  crois. 

1650.  Q.  Votre  posture  est  qu'après  la  collision  vous  avez  fait  tout  en  votre  pou- 
voir pour  le  sauvetage — et  je  crois  que  vous  êtes  dans  le  vrai? — R.  J'ai  fait  tout  mon 
possible. 

1651.  Q.  Vous  dites  que  vous  avez  fait  tout  votre  possible? — R.  Oui. 

Par  M.  Newcombe: 

1652.  Q.  Une  simple  question,  capitaine.  Mon  savant  ami  vous  a  demandé  ei, 
lorsque  vous  êtes  monté  sur  la  passerelle,  vous  vous  trouviez  dans  un  épais  brouillard 
et  si  vous  aviez  immédiatement  renversé  la  vapeur;  et  vous  avez  répondu  dans  l'affir- 
matie? — R.  Oui 

1653.  Q.  Avez-vous  renversé  ou  fait  renverser  la  vapeur  avant  ou  aprè9  avoir  vu 
les  feux  de  YEmpress  ? — R.  Après. 

1654.  Q.  Etait-ce  en  raison  du  brouillard  ou  parce  que  vous  aviez  vu  les  feux  de 
YEmpress  que  vous  avez  commandé  machine  en  arrière? — R.  Parce  que  je  voyais  les 
feux  de  l'autre  bateau. 

1655.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  le  nombre  de  personnes  de  YEmpress  que  vous  avez 
prises  à  votre  bord? — R.  Non.  Le  pilote  était  là,  et  il  comptait  les  naufragés  à  mesure 
qu'ils  passaient  sur  le  Lady  Evelyn. 

1656.  Q.  Qui  ? — R.  Le  pilote  était  alors  à  mon  bord. 

1657.  Q.  Le  pilote?— R.  Oui. 

1658.  Q.  Il  était  à  bord  lorsque  vous  avez  recueilli  les  occupants  des  embarcations-? 
— R.  Non,  pas  même  lorsque  j'ai  recueilli  les  naufragés  à  mon  bord,  mais  lorsque  ces 
derniers  ont  passé  sur  le  Lady  Evelyn.  Le  pilote  est  alorsi  monté  sur  mon  bateau,  je 
crois. 

1659.  Q.  Oh,  le  pilote  est  venu  sur  le  Lady  Evelyn-,  et  c'était  quelque  temps  après 
la  collision? — R.  Oui. 

1660.  Q.  Et  vous  dites  qu'il  a  compté  combien  ? — R.  338,  je  crois,  mais  on  m'a  dit 
que  plusieurs  avaient  passé  en  plus  de  ceux  qui  avaient  été  comptés. 
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1661.  Q.  Et  il  a  un  rapport  à  cet  effet? — K.  Il  a  un  rapport  des  personnes  qu'il 
a  comptées,  oui. 

Par  M.  Gibsone: 

1662.  Q.  Capitaine  Andersen,  le  Storstad  est-il  un  bateau  britannique? — K.  C'est 
un  bateau  de  construction  britannique  appartenant  à  des  Norvégiens. 

1663.  Q.  Porte-t-il  la  marque  Plimsoll  ?— R.  Il  porte  la  marque  norvégienne  Ve- 
ritas, qui  correspond  à  la  marque  Plimsoll. 

1664.  Q.  Une  fois  chargé,  tirait-il  plus  qu'il  n'est  permis  par  la  marque  Veritas? 
— K.  Non.  Il  tirait  quelques  pouces  de  plus  au  moment  où  nous  quittions  Sydney 
parce  que  nous  avions  à  bord  de  l'eau  pour  alimenter  les  chaudières,  mais  cette  charge 
a  été  immédiatement  employée  dès  que  nous  sommes  partis. 

1665.  Q.  Est-il  pourvu  d'une  timonerie  à  vapeur,  capitaine? — R.  Oui. 

1666.  Q.  Ce  service  fonctionnait-il  bien  lors  de  la  collision? — R.  Oui. 

1667.  Q.  Fonctionnait-il  —  c'est-à-dire  l'employait-on  au  moment  de  l'accident 
même? — R.  Je  ne  comprends  pas. 

Par  lord  Mersey: 

1668.  Q.  Vous  en  serviez-vous  à  l'instant? — R.  Non  pas,  après  la  collision  seule- 
ment. 

1669.  Q.     Après  ls  collision  seulement? — R.  Oui. 

Par  M.  Gibsone: 

1670.  Q.  De  sorte  que  le  bateau,  à  ce  moment,  était  gouverné  à  la  main,  exclusive- 
ment?— R.  Il  était  dirigé  tout  le  temps  à  la  vapeur. 

1671.  Q.  Mais  le  second  nous  dit  qu'après  avoir  ordonné  de  barrer  à  bâbord,  puis 
après  bâbord  tout,  il  avait  ordonné  au  troisième  officier1  de  l'aider  à  pousser  la  barre? 
— R.  Le  troisième  officier  surveillait  peut-être  le  compas  et  il  l'a  sans  doute  fait,  mais 
il  n'est  jamais  besoin  de  plus  d'un  homme  pour  pousser  la  barre. 

1672.  Q.  Je  veux  savoir  si  le  bateau  était  gouverné  à  la  vapeur  à  ce  moment;  on 
ne  pourrait  certainement  pas  prétendre  qu'il  était  nécessaire  d'employer  le  troisième 
officier  à  aider  à  barrer. — R.  Ce  n'est  pas  nécessaire. 

1673.  Q.  Par  suite  de  la  présence  d'une  si  forte  proportion  de  poids-mort,  le  bateau 
était-il  difficile  à  gouverner  à  cause  de  la  lourde  pesanteur  qu'il  portait,  à  vrai  dire 
s'il  n'était  pas  vraiment  trop  chargé? — R.  Il  n'était  pas  surchargé.  Nous  avions 
10,320  tonnes  à  bord,  et  de  là  il  y  a  un  pour  cent. 

1675.  Q.  Quel  surplomb  aviez-vous? — R.  Je  ne  saurais  me  le  rappeler  exactement, 
mais  nous  devions  avoir  quatre  pieds  et  quelques  pouces. 

1676.  Q.  De  sorte  que  ces  moyens  de  direction  étaient  normaux  à  ce  moment? — 
R.  Oui. 

1677.  Q.  Combien  d'hommes  aviez-vous  à  bord? — R.  L'équipage,  tout  compris,  est 
un  nombre  fixe  de  33,  mais  dans  le  voyage  à  l'intérieur  nous  en  avions  ordinairement 
j)l us,  et  nous  comptions  36  ou  38. 

1678.  Q.  Combien  de  matelots  aviez-vous? — R.  Quatorze,  officiers  compris. 

1679.  Q.  Combien  en  aviez-vous,  sauf  les  officiers? — R.  Onze,  je  crois. 

1680.  Q.  Onze  est-il  le  nombre  exact? — R.  Oui. 

1681.  Q.  Combien  étaient  de  quart  lors  de  cet  accident? — R.  Cinq. 

1682.  Q.  Qu'étaient-ils? — R.  Deux  officiers,  un  maître  de  quart,  une  vigie  et  un 
matelot. 

1683.  Q.  Combien  d'hommes  à  In  vigie? — R.  Tu. 

1684.  Q.  Un  matelot?— R.  Oui. 

1685.  Q.  Où  était-il  placé?— R.  A  la  proue. 
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1686.  Q.  A  la  tête  du  gaillard  d'avant?— K.  Oui. 

1687.  Q.  Maintenant,  à  propos  de  l'embarcation  de  YEmpress,  dont  vous  parliez, 
pouvez-vous  nous  dire  si  c'était  une  embarcation  pliante  ou  non  ? — E.  Autant  que  j'ai 
pu  voir,  c'était  une  chaloupe  pliante;    c'était  une  embarcation  large  et  plate. 

1688.  Q.  De  l'endroit  où  vous  étiez,  pouviez-vous  voir  combien  de  passagers  se 
touvaient  au  nombre  des  personnes  qui  occupaient  la  chaloupe? — R.  Non. 

1689.  Q.  On  me  recommande  de  vous  demander  s'il  n'est  pas  vrai  que  cette  embar- 
cation n'est  pas  la  chalope  pliante  qui  était  remplie  de  passagers,  sauf  un  membre  de 
l'équipage  de  YEmpress,  soit  un  trésorier? — R.  Non,  ce  n'est  pas  cette  chaloupe. 

1690.  Q.  En  êtes-vous  très  sûr? — R.  J'en  suis  très  sûr.  Mon  propre  équipage  y 
est  monté. 

1691.  Q.  Je  ne  prétends  pas  que  votre  équipage  n'est  pas  monté  dans  celle-là 
aussi,  mais  je  dis  que  lorsque  quelqu'un  vous  a  demandé  de  fournir  des  hommes  à 
cette  chaloupe,  le  seul  membre  de  l'équipage  de  YEmpress  qui  se  trouvait  dans  la  cha- 
loupe était  l'un  des  agents  comptables? — R.  Je  ne  saurais  le  dire. 

1692.  Q.  On  me  dit,  et  je  désire  que  voue  instruisiez  le  tribunal  sur  l'exactitude 
de  ce  fait,  que  cette  chaloupe  n'avait  aucun  matelot,  chauffeur  ou  marin  quelconque, 
sauf  l'agent  comptable  ou  l'un  des  agents  comptables,  et  que  c'est  cet  agent  qui  vous 
a  demandé  de  donner  un  équipage  à  la  chaloupe,  ce  que  vous  avez  fait? — R.  Personne 
ne  m'a  demandé  de  donner  un  équipage  à  la  chaloupe  dont  j'ai  parlé. 

1693.  Q.  Mais  vous  nous  avez  parlé  d'une  chaloupe  à  laquelle  vous  avez  donné  un 
équipage. — R.  Oui,  une  chaloupe. 

1694.  Q.  Et  c'était  une  chaloupe  pliante? — R.  Oui. 

1695.  Q.  Autant  que  vous  le  sachiez,  n'est-ce  pas  celle  qui  n'avait  à  bord  que  l'un 
des  agents  comptables  et  personne  autre  de  l'équipage  de  YEmpress? — R,  C'est  ce  que 
j'ignore.  Lorsque  le  bateau  s'est  approché,  il  est  venu  droit  dessous  ma  passerelle  et 
je  regardais  droit  dessus;  quelqu'un  ayant  des  boutons  de  cuivre  s'y  trouvait,  mais 
j'ignore  qui  et  combien. 

1696.  Q.  Est-ce  le  cas  de  quelque  autre  chaloupe  pliante? — R.  Pas  que  je  sache. 

1697.  Q.  De  sorte  qu'il  n'y  a  qu'une  chaloupe  pliante  à  laquelle  vous  ayez  donné 
un  équipage? — R.  C'est  ce  que  j'ai  vu  moi-même. 

1698.  Q.  Le  Storstad  a-t-il  été  inspecté  dans  un  port  canadien? — R.  Les  chaudières 
ont  été  inspectées  à  Sydney. 

1699.  Q.  La  coque  avait-elle  été  inspectée? — R.  Non. 

1700.  Q.  La  coque  n'a  pas  été  inspectée? — R.  Non,  nous  avons  eu  permission  de 
partir,  l'inspecteur  étant  ailleurs. 

1701.  Q.  Et  c'est  encore  à  faire?— R.  Oui. 

1702.  Q.  Quand  les  chaudières  ont-elles  été  inspectées? 

Lord  Mersey. — Qu'est-ce  que  tout  cela  fait  en  l'espèce?  Qu'importe,  M.  Gibsone, 
que  les  chaudières  aient  ou  non  été  inspectées  ? 

M.  Gibsone. — C'est  la  seule  question  que  je  désire  poser,  Votre  Seigneurie,  mais 
je  la  retirerai,  si  vous  le  désirerez. 

Lord  Mersey. — Je  ne  crois  pas  que  cela  se  rapporte  à  la  cause. 

La  Commission  lève  alors  la  séance  et  remet  les  délibérations  à  deux  heures  et 
demie  de  l'après-midi. 

La  Commission  reprend  la  séance  à  deux  heures  et  demie. 

L'interrogatoire  du  capitaine  Andersen  est  continué. 

Par  M.  Haight: 

1703.  Q.  Capitaine  Andersen,  vous  avez  dit  ce  matin,  dans  votre  interrogatoire 
principal,  qu'il  existait  des  ordres  permanents  de  vous  appeler  en  temps  de  brouillard. 
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J'ai  oublié  de  vous  demander  s'il  y  avait  des  ordres  quant  au  moment  où  Ton  devait 
vous  appeler  lorsqu'il  n'y  avait  pas  de  brouillard? — R.  J'ai  donné  ordre  en  descendant 
de  m'appeler  six  milles  avant  d'arriver  à  la  Pointe-au-Père,  pour  prendre  le  pilote  à 
bord.  j 

1704.  Q.  Avez-vous  donné  des  ordres  quant  à  la  route  que  le  bateau  devait  suivre 
jusqu'à  la  Pointe-au-Père  par  rapport  au  voisinage  de  la  grève? — P.  Oui,  monsieur. 
Lorsque  je  suis  descendu,  nous  étions  au  large  de  Matane  et  j'ai  donné  des  ordres  pour 
nous  maintenir  à  quarante-cinq  milles  au  large  et  de  ne  pas  nous  rapprocher  davantage. 

1705.  Q.  Et  de  vous  appeler  lorsque  vous  seriez  à  six  milles  au  large  de  la  Pointe- 
au-Père?—R.  Oui. 

1706.  Q.  Vous  avez  dit  dans  votre  contre-interrogatoire  qu'il  était  fort  dangereux 
de  changer  de  direction  dans  un  brouillard.  Prétendez-vous  que  ce  soit  là  une  règle 
générale? — R  Oui. 

1707.  Q.  Pourquoi  est-ce  dangereux? — R.  H  y  a  danger  de  tromper  l'autre  bateau 
qui  s'approche. 

1708.  Q.  On  vous  a  demandé  en  contre-interrogatoire  si  le  fait  de  barrer  bâbord 
n'avait  pas  amené  YEmpress  sur  votre  proue  à  bâbord.  Si  YEmpress  s'était  primiti- 
ment  trouvé  à  deux,  trois  ou  quatre  quarts  -sur  votre  proue  de  tribord R.  C'est  im- 
possible^  

1709.  Q.  Attendez  que  je  finisse  ma  question — en  barrant  bâbord,  vous  ameniez 
YEmpress  sur  la  proue  bâbord  à  l'endroit  où  vous  l'aviez  vu  à  moins  que  votre  direc- 
tion n'eût  été  fortement  changée? — R.  Nous  avons  vu  YEmpress  sur  la  proue  avant 
cela. 

1710.  Q.  Mais  en  réponse  à  une  question  du  contre-interrogatoire  vous  avez  vrai- 
ment dit  que  le  fait  de  barrer  bâbord  pouvait  avoir  amené  YEmpress  deux  ou  trois 
quarts  sur  votre  bâbord.  L'instant  où  vous  avez  commencé  à  barrer  bâbord  dépendrait 
naturellement  de  la  position  de  YEmpress^ — R.  Naturellement. 

1711.  Q.  S'il  s'était  rapproché  de  vert  à  vert  et  à  deux  ou  trois  longueurs,  croyez- 
vous  qu'un  mouvement  quelconque  de  la  barre  aurait  amené  YEmpress  dans  la  posture 
dans  laquelle  vous  F  avez  vu  lorsqu'il  a  paru  dans  le  brouillard  ? — R.  Si  le  bateau  avait 
eu  le  temps  nécessaire  pour  culer,  c'est  possible. 

1712.  Q.  De  combien  aurait-il  culé? — R.  Gomme  il  était  quatre  quarts  sur  notre 
tribord,  il  aurait  culé  de  huit  quarts,  ou  quelque  chose  comme  cela;  je  ne  saurais  pré- 
ciser. 

1713.  Q.  Vous  avez  dit  que  vous  aviez  employé  la  timonerie  à  vapeur  après  la 
collision? — R.  Oui. 

1714.  Q.  Voulez-vous  expliquer  ce  que  vous  entendez  par  cela? — R.  Nous  em- 
ployons toujours  la  timonerie  à  vapeur  sur  le  bateau. 

1715.  Q.  Vous  l'employez  quand  vous  tournez  la  roue? — R.  Oui,  toujours. 

1716.  Q.  Si  votre  roue  n'est  pas  tournée  la  machine  à  vapeur  n'est  pas  mise  en 
mouvement? — R.  La  roue  est  reliée  aux  machines. 

1717.  Q.  Vore  timonerie  s'est-elle  dérangée  du  moment  de  votre  départ  de  Sydney 
jusqu'à  l'arrivée  à  Montréal? — R.  Non.  a 

Lord  Mersey — Que  signifie  la  queslion  ? 

M.  Haight Je  comprends  que  M.  Gibsone  est  d'avis  que  nous  avions  navigué  avec 

une  timonerie  à  main  avant  la  collision. 

Lord  Mersey. — J'y  avais  songé,  et  j'avais  pensé  que  la  réponse  démentrait  que  de 
temps  à  autre  on  employait  la  timonerie  à  main,  à  bord. 

M.  Haight Le  capitaine  a  été  un  peu  trop  technique  et  a  ainsi  laissé  comprendre 

qu'il  n'avait  pas  employé  la  timonerie  à  vapeur,  alors  qu'il  désirait  dire  qu'il  n'y  avait 
eu  aucun  changement  de  manœuvre  à  ce  moment  particulier. 

ANDERSEN. 
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Par  M.  Haiglit: 

1T1S.  Q.  S'est-on  jamais  servi  de  timonerie  à  main  lors  de  cet  accident,  soit  avant 
roit  après? — R.  On  n'a  pas  utilisé  la  timonerie  à  main  depuis  que  le  bateau  est  cons- 
truit, à  moins  que  ce  ne  soit  pour  s'assurer  qu'elle  fonctionnait  bien;  et  cela  s'est  fait 
au  port.    Nous  employons  toujours  la  timonerie  à  vapeur. 

1710.  Q.  On  a  suggéré  que>  vous  étiez  peut-être  surchargé  et  que  pour  cette  raison 
votre  bateau  gouvernait  plus  lentement  que  dans  d'autres  circonstances?  Combien  de 
fois,  depuis  que  vous  commandez  ce  bateau,  avez-vous  porté  cargaison  de  poids-mort 
et  avez-vous  été  chargé  jusqu'à  vos  marques? — R.  J'ai  eu  plusieurs  centaines. 

1720.  Q.  Vous  prenez  toujours  pleine  cargaison  dans  votre  commerce  actuel  ? — 
R.  Toujours,  et  le  bateau  gouvernait  bien  en  remontant  après  l'accident. 

1721.  Q.  Lorsque  vous  avez  fait  le  cercle  complet  et  manœuvré  de  façon  à  vous 
rapprocher  le  plus  possible  de  YEmpress  pour  sauver  la  vie  des  passagers,  avez-vous 
éprouvé  quelque  difficulté  à  gouverner  le  bateau?— R.  Pas  le  moins  du  monde. 

Le  témoin  se  retire. 

Lord  MERSEY. — "Quel  doit  être  le  témoin  suivant? 

M.  Newcombe. — Je  crois  que  mon  savant  ami  appellera  le  second  de  YEmpress. 
Notre  interprête  norvégien  n'est  pas  arrivé,  et  je  crains  que  nous  ne  puissions  inter- 
roger un  autre  témoin  du  Storstad  aujourd'hui. 

Lord  Mersey Ils  parlent  tous  norvégien? 

M.  Newcombe. — Ils  parlent  anglais  fort  imparfaitement  et  ils  préfèrent  témoigner 
dans  leur  propre  langue. 


Edward  Jones,  second  de  YEmpress  of  Ireland,  assermenté. 

M.  Aspinall. — Au  sujet  de  ce  témoin  et  d'autres,  je  ne  me  propose  pas  d'entrer 
dans  des  minuties  hors  la  version  qu'ils  ont  à  donner. 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  vous  avez  raison. 
Par  M.  Aspinall: 

1722.  Q.  Vous  étiez  le  second  de  YEmpress  of  Irelandî—Ti.  Oui,  monsieur. 

1723.  Q.  Vous  avez  un  certificat  d'officier  marinier? — R,  Oui,  monsieur. 

1724.  Q.  Vous  êtes  depuis  trois  ans  et  demi  à  l'emploi  de  la  Compagnie  du  Paci- 
fique-Canadien?— R.  Oui,  monsieur. 

1725.  Q.  Etiez-vous  de  quart  depuis  minuit  en  cette  circonstance? — R.  Oui. 

1726.  Q.  De  minuit  à  quatre? — R.  Oui,  monsieur. 

1727.  Q.  Le  temps  était-il  clair  quand  vous  êtes  monté  à  la  passerelle? R.  Oui, 

monsieur. 

1728.  Q.  Avez-vous  trouvé  le  capitaine  sur  la  passerelle? — R.  Oui,  monsieur,  ainsi 
que  le  pilote. 

1729.  Q.  Etiez-vous  en  amont  du  Rie  à  ce  moment? — R.  Oui. 

1730.  Q.  Avez-vous  traversé  quelque  brouillard?— R.  Entre  le  Bic  et  la  Pointe-au- 
Père.  ~ 

1731.  Q.  Lorsque  vous  avez  traversé  ce  brouillard  avez-vous  réduit  votre  allure  et 
avez-vous  fait  crier  votre  sifflet  de  brume? — R.  Oui. 

1732.  Q.  Vous  souvenez-vous  qu'après  avoir  relâché  votre  pilote  vous  avez    pointé 
votre  bateau  vers  nord  47,  est  magnétique? — R.  Nord    17  est. 

1734.  Q.  Lorsque  vous  avez  repris  votre  erre  avez-vous  vu  la  bouée  de  la   Pointe- 
au-Coq?— R.  Oui,  monsieur. 
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1735.  Q.  En  avez-vous  fait  rapport? — II.  Oui,  monsieur. 

1736.  Q.  De  quelle  partie? — E.  De  la  vigie. 

1737.  Q.  Avez-vous  vu  quelque  chose  du  Storstadï — K.  Oui. 

1738.  Q.  Qu'avez-vous  vu  ? — R.  Deux  feux  en  tête  de  mât. 

1739.  Q.  En  avez-vous  fait  rapport? — R.  Oui. 

1740.  Q.  A  quelle  distance  environ? — R.  Six  milles  environ. 

1741.  Quelle  était  son  quart,  à  votre  avis? — R.  Environ  quatre  quarts  >sur  la  proue 
tribord. 

1742.  Q.  Votre  capitaine  a-t-il  changé  la  direction  peu  après? — R.  Oui. 

1743.  Q.  Comment? — R.  Nord  7G  est  par  le  compas. 

1744.  Q.  Environ  deux  quarts  de  changement? — R.  Oui. 

1745.  Q.  Comment  ceci  a-t-il  affecté  les  deux  feux  de  tête? — R.  Environ  un  quart 
ou  un  quart  et  demi  sur  la  proue  tribord. 

1746.  Q.  Avez-vous  poursuivi  cette  direction? — R.  Oui. 

1747.  Q-  Avez-vous  remarqué,  peu  après,  en  avançant,  un  brouillard  venant  des 
terres? — R.  Oui,  venant  de  la  rive  sud. 

1748.  Q.  Vous  y  êtes-vous  éventuellement  engagé? — R.  Oui. 

1749.  Q.  Avant  d'y  entrer,  voyiez-vous  encore  le  Storstadï — R.  Oui. 

1750.  Q.  De  quel  côté?— R.  A  tribord. 

1751.  Q.  Le  capitaine  a-t-il  fait  quelque  chose  après  votre  entrée  dans  le  brouil- 
lard?—R.  Oui. 

1752.  Q.  Quoi? — R.  Il  a  renversé  la  vapeur. 

1753.  Q.  Qui  employait  le  transmetteur? — R.  Moi. 

1754.  Q.  C'était  votre  devoir?— R.  Oui. 

1755.  Q.  Qu'avez-vous  fait? — R.  J'ai  commandé  d'avant- tout  et  arrière-tout. 

1756.  Q.  Vous  en  êtes  certain? — R.  Oui. 

1757.  Q.  Avez-vous  entendu  si  le  bateau  avait  donné  un  coup  de  sifflet? — R.  Trois 
cris  courts. 

1758.  Q.  L'autre  bateau  avançait-il  lorsque  vous  avez  entendu  le  sifflet? — R.  Oui. 

1759.  Q.  Il  est  difficile  de  le- reconnaître  avec  précision  dans  le  brouillard,  mais  à 
quel  endroit  estimiez-vous  que  c'était? — R.  Sur  la  proue  tribord. 

1760.  Q.  Avez-vous  sifflé  davantage? — R.  Oui. 

1761.  Q.  Comment? — R.  Trois  cris  courts. 

1762.  Q.  Voyiez-vous  encore  le  Storstad  avancer? — R.  Oui. 

1763.  Q.  Avez-vous  encore  sifflé  après  cela? — R.  Oui. 

1764.  Q.  Quels  étaient  les  cris? — R.  Deux  longs  coups. 

1765.  Q.  Cela  pouvait  signifier? — R.  Que  le  bateau  était  arrêté  dans  l'eau. 

1766.  Q.  Avez-vous  remarqué  si  votre  capitaine  a  fait  quelque  chose  pour  consta- 
ter qu'il  était  arrêté? — R.  Je  l'ai  vu  regarder  par-dessus  bord. 

1767.  Q.  A-t-il  quitté  la  passerelle  pour  aller  ailleurs? — R.  Oui,  il  est  monté  sur 
la  passerelle  supérieure. 

1768.  Q.  Je  suppose  que  vous  ignorez  ce  qu'il  a  fait? — R.  Je  l'ignore. 

1769.  Q.  Continuiez-vous  à  entendre  les  coups  de  sifflet  du  Storstad  avançant? — 
R.  Oui. 

1770.  Q.  Avez-vous  vu  quelque  chose  après  quelque  temps? — R.  J'ai  vu  se.!  deux 
mâts. 

1771.  Q.  Je  n'ai  pas  demandé  de  détails  sur  ces  coups  de  sifflet,  mais  je  suppose 
(lue  leur  accentuation  conservait  la  même  provenance? — R.  Je  ne  saurais  le  dire 
exactement. 

1772.  Q.  Lorsque  vous  l'avez  vu,  qu'en  avez-vous  observé? — R.  Le  feu  en  tête  de 
mât. 

177:5.  Q.  Rien  de  plus?— R.  Non. 

1774.  Q.  Vous  n'avez  rien  remarqué? — R.  Non. 

1775.  Q.  A  quelle  distance  était-il  à  ce  moment? — R.  Environ  100  pieds. 
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17TG.  Q.  Gomment  gouvernait-il? — R.  Sept  quarts  sur  la  proue  tribord. 

Par  lord  Mersey: 

1777.  Q.  Votre  bateau   avançait-il   ou   était-il   arrêté  &   ce  moment! — R.  Il  était 
arrêté. 

1778.  Q.  Que  dites-vous  du  Storstad;  avançait-il  ou  non? — R.  Il  devait  avancer. 

1779.  Q.  Avez-vous  vu  quelque  chose? — R.  Non. 

1780.  Q.  Quelle  est  votre  réponse?  Que  vous  ne  le  savez  paï? — R   Je  ne  le  sais 
pas. 

1781.  Q.  Vous  ignorez,  quoi? — R.  Je  ne  saurais  dire  s'il  avançait  ou  s'il  était  abso- 
lument arrêté. 

Par  M.  Aspinall: 

1782.  Q.  Où  vous  teniez-vous  à  ce  moment? — R.  Près  du  transmetteur. 

1783.  Q.  Cela  vous  permettait-il  de  voir  tout  le  Storstadl — R,  Non. 

Par  lord  Mersey: 

1784.  Q.  Voulez-vous  dire  que  vos  machines  ne  marchaient  pas? — R.  Oui. 

1785.  Q.  Je  croyais  que  vous  aviez  dit  que  vous  ne  saviez  pas  s'il  avançait  ou 
non? — R.  C'était  le  Storstad. 

1786.  Q.  Je  vous  parle  de  votre  bateau;  vos  machines  ne  fonctionnaient  pas? — 
Non,  monsieur. 

Par  M.  Aspinall: 

1787.  Q.  Vous  étiez  arrêté?— R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 

1788.  Q.  En  êtes-vous  sûr? — R.  Oui,  monsieur,  très  sûr. 

1789.  Q.  Quelqu'un  de  votre  bateau  a-t-il  suggéré  que  vous  étiez  en  marche?^ 
R.  ... 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

1790.  Q.  Avez-vous  regardé  l'eau? — R.  Non. 

Par  lord  Mersey: 

1791.  Q.  Votre  capitaine  dit  qu'il  a  regardé? — R.  Oui,  monsieur;  je  l'ai  vu  regar- 
der par-dessus  la  passerelle. 

1792.  Pouvez-vous  nous  dire  par  le  bruit  des  machines  qu'elles  ne  fonctionnaient 
pas? — R.  Oui,  monsieur. 

1793.  Q.  Pouvez-vous  le  constater  de  la  passerelle? — R.  Oui,  il  y  a  un  indicateur 
sur  la  passerelle. 

1794.  A  part  l'indicateur,  il  y  a  une  vibration  du  bateau  qui  vous  permet  de  dire 
cela?— R.  Oui. 

1795.  Q.  Vous  nous  dites  que  vous  ne  pouvez  pas  affirmer  si  le  Storstad  avançait 
ou  non  après  avoir  vu  ses  feux? — R.  Oui. 

1736.  Q.  Pouviez-vous  voir  le  Storstad  en  entier? — R.  Non. 

1797.  Q.  Vous  n'aviez  pas  l'occasion  d'estimer  ses  agissements? — R.  Non. 

1798.  Q.  Mais  il  s'est  rapproché  et  vous  a  frappé? — R.  Oui. 
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1799.  Je  crois  que  nous  nous  sommes  entendus  sur  l'endroit  où  il  vous  a  frappé. 
Lorsqu'il  vous  a  abordé,  ou  vers  ce  moment,  avez-vous  reçu  quelque  ordre  du  capitaine? 
— R.  Oui. 

1800.  Q.  Quel  était  cet  ordre? — R.  Aller  m'assurer  du  lancement  des  embarca- 
tions. 

1801.  Q.  Vous  me  dites  que  vous  avez  vu  votre  capitaine  monter  une  fois  sur  la 
passerelle  supérieure? — R.  Oui. 

1802.  Q.  L'a-t-il  fait  plus  d'une  fois?— R,  Deux  fois. 

1803.  Q.  Et  l'ordre  a  été  de  lancer  les  embarcations?  L' avez-vous  fait? — R.  J'ai 
enlevé  mon  pardessus  et  j'ai  longé  le  pont  des  embarcations. 

1804.  Q.  De  quel  côté? — R.  A  tribord.  Juste  au  moment  où  je  touchais  la  cha- 
loupe n°  3,  la  sirène  a  crié. 

1805.  Q.  Votre  sirène?— R.  Oui. 

1806.  Q.  Avez-vous  donné  quelque  commandement? — R.  Oui. 

1807.  Q.  Lequel? — R.  Tous   aux  embarcations. 

1808.  Q.  A-t-on  obéi? — R.  Comme  j'avançais,  ils  venaient  par  le  panneau. 

1809.  Q.  "Ils",  c'était  l'équipage ?— R.  Oui. 

1810.  Q.  Sont-ils  allés  aux  embarcations? — R.  Oui. 

1811.  Q.  Combien  d'embarcations  avez-vous  réussi  à  lancer  du  bateau? — R.  Moi- 
même,  trois. 

Par  lord  Mersey: 

1812.  Q.  De  quel  côté?— R.  Tribord. 

1813.  Q.  On  n'en  a  pas  lancé  à  bâbord? — R.  Pas  que  je  sache. 

Par  M.  Aspinall  : 

1814.  Q.  Pourriez-vous  nous  dire  les  numéros  des  embarcations  que  vous  avez 
lancées? — R.  Les  numéros  1,  3  et  5. 

1815.  Q.  Savez-vous  si  d'autres  embarcations  ont  été  lancées?  Savez-vous  si  les 
numéros  9  et  11  ont  pu  partir? — R.  Je  ne  saurais  dire  si  elles  ont  pu  quitter  les  porte- 
manteaux. 

1816.  Q.  Vous  souvenez-vous  que  le  bateau  a  fait  bande? — R.  Oui. 

1817.  Q.  Que  vous  est-il  arrivé? — R.  Je  travaillais  à  la  chaloupe  numéro  1,  qui 
a  quitté  les  pistolets  avec  les  garants.  Les  numéros  3  et  5  ont  bien  mouillé.  Je  suis 
alors  allé  au  numéro  7,  je  travaillais  au  lancement  lorsque  la  bande  s'est  si  fortement 
prononcée  qu'il  est  devenu  impossible  de  rester  debout  sans  s'accrocher  à  quelque  chose. 
J'ai  glissé  dans  l'eau. 

1818.  Q.  Que  vous-est-il  arrivé  après  votre  chute  dans  l'eau? — R.  J'essayais  à  me 
débarrasser  des  câbles  et  des  poulies  qui  flottaient  autour  de  moi,  et  j'ai  été  recueilli 
par  une  des  embarcations. 

1819.  Q.  Une  des  embarcations  de  votre  bateau? — R.  Oui. 

1820.  Q.  Quelle  embarcation? — R.  On  m'a  dit  après  coup  que  c'était  la  numéro 
9;  je  ne  le  savais  pas  moi-même. 

1821.  Q.  Quelqu'un  de  l'équipage  se  trouvait-il  dans  cette  embarcation? — R.  Oui. 

1822.  Q.  Combien? — R.  Je  ne  saurais  le  dire. 

1823.  Q.  Y  avait-il  des  passagers? — R.  Us  étaient  tous  mêlés;  je  ne  saurais  le  dire. 

1824.  Q.  Qu'est-il  arrivé  à  l'embarcation?  Qu'a-t-on  fait? — R.  Xous  l'avons  rem- 
plie et  nous  sommes  allés  au  Storstad. 

1825.  Q.  Avez-vous  alors  transbordé  les  passagers  sur  le  Storstad? — R.  Oui. 

1826.  Q.  Qu'avez-vous  fait  après  cela? — R.  Nous  sommes  revenus. 

1827.  Q.  Dans  la  même  embarcation? — R.  Oui. 

1828.  Q.  Avez-vous  pris  la  direction  de  cette  embarcation? — R.  Oui. 
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1829.  Q.  Avez-vous  sauvé  quelqu'un  à  votre  retour? — R.  Oui;  nous  avons  sauvé 
huit  femmes  et  trois  ou  quatre  hommes. 

1830.  Q.  Comment  se  fait-il  que  vous  n'en  ayez  pas  sauvé  davantage  à  ce  voyage? 
— R.  Nous  ne  pouvions  presque  pas  voir.  Nous  avons  déposé  ceux-ci  à  bord  de 
YEurel-a. 

1831.  Q.  Après  avoir  conduit  ce  groupe  à  Y  Eurêka,  qu'avez-vous  fait? — R.  Nous 
Minimes-  revenus. 

1832.  Q.  Le  troisième   voyage?— R.  Oui. 

Q.  Q.  Avez-vous  réussi  à  sauver  d'autres  personnes  à  ce  troisième  voyage? — R. 
Non,  monsieur;  quatre  cadavres  seulement;  nous  les  avons  remorqués  jusqu'à  la  Lady 
Evelyn. 

1834.  Q.   Mais   vous  n'avez  sauvé  personne? — R.  Non. 

1835.  Q.  Qu'ave/.-vous  fait  après  cela? — R.  Le  capitaine  de  la  Lady  Evelyn  m'a 
prié  de  monter  à  bord,  me  disant  qu'il  allait  longer  le  Storstad. 

1836.  Q.  Etes-vous  monté?— R.  Oui. 

1837.  Q.  Etes- vous  resté  à  bord? — R.  Oui. 

1838.  Quel  vapeur  vous  a  ramené  à  terre? — R.    Le  Lady  Evelyn. 

1839.  Q.  Vous  avez  quitté  le  Storstadï — R.  Je  ne  suis  pas  allé  sur  le  Storstad. 

1840.  Q.  Vous  êtes  resté  dans  votre  embarcation? — R.  Oui,  et  je  suis  monté  sur  la 
Lady  Evelyn. 

1841  .Q.  Et  l'on  vous  a  transporté? — R.  A  Rimouski. 

Contre-interrogatoire  par  M.  Haight: 

1842.  Q.  Depuis  combien  de  temps  êtes-vous  à  l'emploi  des  paquebots  du  Pacifique 
Canadien? — R.  Trois  ans  et  demi. 

1843.  Q.  Vous  avez  continuellement  voyagé  de  Montréal  pendant  cet  intervalle? — 
Montréal  et  Saint- Jean. 

1844.  Q.  Vous  étiez  le  second  par  ordre  de  rang? — R.  Oui. 

1845.  Q.  Vous  avez  fait  de  nombreux  voyages  de  Montréal? — R.  Oui,  mais  pas 
sur  YEmpress  of  Ireland. 

1846.  Q.  Mais  sur  d'autres  paquebots  de  la  compagnie? — R.  Oui. 

1847.  Q.  Le  paquebot  descend  son  pilote  puis  s'éloigne  dans  le  fleuve? — R.  Oui. 

1848.  Q.  Et  dès  que  vous  avez  barré  bâbord  à  nord  72  est  magnétique  approxima- 
tivement, le  capitaine  considère  que  son  bateau  commence  le  voyage;  et  si  tout  semble 
bien,  il  redescend? — R.  Oui,  si  le  temps  est  clair. 

1849.  Q.  Lorsque  vous  avez  quitté  le  phare  de  la  Pointe-au-Père  .en  cette  con- 
joncture, le  temps  était-il  clair? — R.  Oui,  monsieur. 

1850.  Q.  Le  temps  était-il  encore  clair  lorsque  vous  avez  barré  bâbord  et  pris  la 
direction  de  nord  72  est  magnétique? — R.  C'est-à-dire  à  la  bouée  de  la  Pointe-du-Coq? 

1851.  Q.  Lorsque  vous  avez  effectivement  pris  votre  route  en  barrant  bâbord,  le 
temps  était-il  clair? — R.  Oui. 

1852.  Q.  Dans  les  conditions  ordinaires,  il  était  alors  dans  l'ordre  que  le  capitaine 
descendît? — R.  Cela  dépend  du  capitaine. 

1853.  Q.  C'aurait   été  le  cours  régulier? — R.  Oui,   monsieur. 

1854.  Q.  A  compter  du  départ  de  votre  pilote,  le  capitaine  Kendall  a-t-il  quitte  la 
passerelle,  sauf  pour  aller  à  la  passerelle  supérieure? — R.  Non. 

1855.  Q.  Monsieur  Jones,  autant  que  vous  pouvez  l'estimer,  combien  cela  vous  a-t-il 
paru  sur  votre  avant  de  tribord,  lorsque  vous  êtes  entré  dans  le  brouillard  et  que  v^us 
avez  entendu  le  sifflet  du  Storstad7. — R.  Environ  deux  quarts. 

1856.  Q.  Cela  vous-a-til  semblé  beaucoup  plus  que  deux  quarts,  avant  que  vous 
ne  vissiez  le  Storstadï — R.  Je  ne  saurais  le  dire. 

1857.  Q.  Avez-vous  remarqué  quelque  changement  radical  dans  la  provenance  des 
coups  de  sifflet? — R.  Pas  beaucoup. 
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1858.  Q.  Lorsque  vous  avez  vu  les  premiers  feux  du  Storstad,  si  je  vous  com- 
prends bien,  il  gouvernait  environ  quatre  quarts  sur  votre  avant  tribord,  et  se  trouvait 
alors  à  une  distance  de  six  milles  ou  plus? — E.  Oui. 

1859.  Q.  Lorsque  vous  avez  changé  votre  direction,  il  portait  moins  sur  votre 
avant  tribord? — E.  Oui. 

1860.  Q.  Lorsque  vous  l'avez  vu  en  premier  lieu,  vous  étiez  dans  la  route  qui  de- 
vait vous  conduire  au  milieu  du  fleuve? — E.  Oui,  monsieur,  à  environ  cinq  milles  de 
Petit-Métis. 

1861.  Q.  Quand  vous  avez  vu  les  feux  en  tête  de  mât  du  Storstad,  avez-vous  dis- 
tingué de  quel  côté  la  portée  était  ouverte? — E.  Ils  étaient  presque  en  ligne  la  pre- 
mière fois  que  je  les  ai  vus. 

1862.  Q.  Vous  avez  compris  que  c'était  un  bateau  qui  remontait  le  Saint-Lau- 
rent?—E.  Oui. 

1863.  Q.  Vous  compreniez  aussi  que  vous  l'aviez  à  tribord? — E.  Oui. 

1864.  Q.  Puis,  ayant  quatre  quarts  sur  votre  avant  tribord,  vous  gouverniez  pour 
le  traverser? — E.  Oui. 

1865.  Q.  Il  portait  encore  sur  votre  avant  tribord  jusqu'au  moment  où  le  brouil- 
lard s'est  abattu?— E.  Oui. 

1866.  Q.  Et  dans  l'intervalle  écoulé  entre  le  moment  où  le  brouillard  est  descendu 
et  où  vous  avez  vu  le  bateau  en  premier  lieu,  il  n'était  pas  autant  sur  votre  avant  tri- 
bord qu'avant  votre  changement  à  bâbord? — E.  Non. 

1867.  Q.  Autant  que  vous  pouviez  voir,  alors,  les  deux  bateaux  étaient  encore  en 
posture  tribord  lorsque  le  brouillard  vous  a  cachés? — E.  Oui. 

1868.  Q.  Monsieur  Jones,  si  vous  aviez  commandé  YEmpress,  n'auriez-vous  pas 
pensé  que  la  règle  de  tribord  vous  obligeait  à  barrer  bâbord  pour  amener  les  feux  du 
Storstad  sur  votre  avant  bâbord,  et  vous  présenter  rouge  à  rouge? — E.  Cela  dépend 
de  la  distance. 

1869.  Q.  Considérant  la  distance  réelle  à  laquelle  il  se  trouvait  de  vous  le  brouil- 
lard l'a  caché,  alors  que  Vous  l'aviez  encore  à  tribord  en  croisement,  n'auriez-vous  pas 
considéré  que  les  règlements  19  et  22  vous  obligeaient  à  barrer  bâbord  et  à  montrer 
rouge  à  rouge,  et  à  passer  sous  sa  poupe? — E.  Non,  pas  en  conséquence  de  sa  marche. 

1870.  Q.  Cela  aurait  été  une  manœuvre  absolument  sûre,  n'est-ce  pas? — E.  Non, 
monsieur. 

1871.  Q.  Pourquoi  pas? — R.  Pare  que  ce  pourrait  être  vert  à  vert. 

1872.  Q.  En  réponse  à  l'interrogatoire  principal,  vous  n'avez  pas  parlé  du  fait 
que  vous  n'aviez  vu  aucun  feu  de  couleur  du  Storstadl — E.  Non. 

1873.  Q.  Quand  avez-vous  vu  en  premier  lieu  les  feux  de  couleur  du  Storstad? — 
E.  Je  n'ai  pas  vu  les  feux  de  couleur. 

1874.  Q.  Vous  ne  savez  pasi  alors  si  c'était  vert  à  vert,  sauf  par  votre  déduction 
d'après  d'autres  faits — E.  J'aurais  pu  dire  par  ses  deux  feux  en  tête  de  mât  qu'il  mon- 
trait son  feu  vert. 

Par  lord  Mersey: 

1875.  Q.  Où  étiez-vous? — E.  Sur  la  passerelle. 

1876.  Q.  Je  ne  comprends  pas  pourquoi  vous  n'avez  pas  vu  son  feu  vert? — E.  Je 
ne  l'ai  pas  vu.     Je  ne  pouvais  voir  que  les  deux  feux  en  tête  de  mât. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 
1977.  Q.  Mais  non  pas  le  feu  vert? — E.  Non,  monsieur. 

Par  lord  Mersey: 

1878.  Q.  Auriez-vous  pu  voir  le  feu  vert  si  vous  aviez  regardé? — E.  J'aurais  pu 
le  voir  avec  le  binoculaire. 
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1879.  Q.  Vous  ne  l'avez  pas  vu  ?— R.  Non. 

Par  M.  Haight  : 

1880.  Q.  Avez-vous  vu  d'autres  foux  lorsque  vous  avez  pris  le  binoculaire? — R. 
J'ai  vu  les  deux  feux  en  tête  de  mât. 

1881.  Q.  Vous  n'avez  vu  aucun  feu  de  route? — R.  Non. 

Par  lord  Mersey: 

1882.  Q.  A  quelle  distance  était-ce? — R.  Quatre  milles  environ. 

Par  M.  Haight: 

1883.  Q.  Si  je  vous  comprends  bien,  le  Storstad  était  à  six  milles  environ,  lorsque 
vous  l'avez  vu  pour  la  première  fois? — R.  Oui,  monsieur. 

1884.  Q.  Il  était  à  quatre  milles  environ,  lorsque  vous  avez  cru  qu'il  montrait  son 
feu  vert? — R.  Quatre  milles  environ. 

1885.  Q.  L'allure  combinée  des  deux  bateaux  vous  avait  rapprochés  de  deux  milles  ? 
— R.  Oui,  monsieur. 

1886.  Q.  Quelle  vitesse  croyez-vous  avoir  eue  à  ce  moment? — R.  Environ  17. 

1887.  Q.  Dans  quelle  direction  alliez-vous,  lorsque  vous  avez  vu  ?es  feux  en  tête 
de  mât?— R.  Nord  50  est. 

1888.  Q.  C'est-à-dire  nord  47  magnétique  ?— R.  Oui. 

1889.  Q.  Conserviez-vous  cette  direction  ou  aviez-vous  barré  bâbord  lorsque  vous 
avez  résolu  de  montrer  vert  à  vert? — R.  Non,  monsieur;  nous  étions  à  nord  76  est 
par  le  compas. 

1890.  Q.  Après  avoir  barré  bâbord  et  changé  de  direction,  quel  intervalle  s'est 
écoulé  avant  que  vous  prissiez  votre  binoculaire  pour  voir  si  vous  pourriez  distinguer 
des  feux  de  couleur? — R.  Immédiatement  après  avoir  changé  de  direction. 

1891.  Q.  En  supposant  que  vous  aviez  quitté  le  poste  de  pilotage  ou  renvoyé  le 
pilote  et  repris  votre  route  à  1  h.  20  m.,  quel  intervalle  s'est  écoulé  avant  que  vous  ne 
voyiez  les  feux  en  tête  de  mât  du  Storstadî — R.  Dix-huit  minutes  environ. 

1892.  Q.  Et  après  avoir  vu  ces  feux,  combien  de  minutes  ont  passé  avant  que  vous 
ne  barriez  bâbord? — R.  Deux  ou  trois  minutes. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

1893.  Q.  Après  que  vous  avez  vu  les  feux? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  M.  Haight: 

1894.  Q.  Combien  de  temps  s'est  écoulé  entre  votre  premier  signal  de  trois  sifflets 
et  votre  second  signal  de  trois  coups? — R.  De  la  Pointe-au-Père ? 

1895.  Q.  Non,  monsieur;  vous  avez  donné  un  signal  de  trois  coups  de  sifflet? — 
R.  Oui,  monsieur. 

1896.  Q.  Ou  quelque  chose  de  semblable  après  avoir  renversé  la  vapeur? — R. 
Oui,  monsieur. 

1897.  Q.  Puis  vous  avez  subséquemment  donné  un  deuxième  signal  de  trois  coups? 
— R.  Oui. 

1898.  Q.  Quel  intervalle  s'est  écoulé  entre  ces  deux  signaux? — R.  Deux  minutes. 

1899.  Q.  Avez-vous  fait  l'observation  précise  de  ce  lapse? — R.  Non,  à  l'estime 
seulement. 

1900.  Q.  Combien  de  temps  après  votre  premier  signal  avez-vous  perdu  le  Storstad 
de  vue? — R.  Nous  pouvions  voir  diffusément  ses  feux  en  tête  de  mât. 

1901.  Q.  Les  feux  du  Storstad  étaient  encore  visibles  lorsque  vous  avez  reçu  ordre 
du  capitaine  Kendall  de  faire  toute  vapeur  en  arrière? — R.  Oui,  monsieur. 

JONES. 


E  M PRESS  OF  IRE  LAN  D— COLLISION  DU  STORSTAD  123 

DOC.  PARLEMENTAIRE   No  21b 

1902.  Q.  A  quelle  distance  croyez-vous  que  le  Storstad  se  trouvait  de  vous  à  ce 
moment? — R.  De  trois  à  quatre  milles. 

1903.  Q.  Il  portait  de  combien  sur  votre  avant  tribord? — R.  Je  ne  sauris  dire  la 
portée  exacte,  mais  c'était  sur  notre  avant  tribord. 

1904.  Q.  Un  quart  ou  deux? — R.  Deux  ou  trois. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

1905.  Q.  Y  avait-il  quelque  danger  d'une  collision  ? — R.  Non,  monsieur. 

Par  M.  Haioht  : 

1906.  Q.  Lorsqu'un  bateau  se  trouve  à  une  distance  de  trois  ou  quatre  milles  du 
vôtre,  portant  à  deux  ou  trois  quarts  sur  votre  avant  tribord,  et  que  vous  voyez  encore 
ses  feux,  n'est-ce  pas  une  manœuvre  extraordinaire  que  de  faire  toute  vapeur  arrière? — 
R.  Non,  monsieur. 

1907.  Q.  Pourquoi  faites-vous  toute  vapeur  arrière  lorsqu'un  bateau  se  trouve  à 
quatre  milles  de  vous  et  portant  à  trois  quarts  sur  votre  avant  tribord? — R.  Pour 
briser  Ferre  du  bateau  et  naviguer  avec  prudence. 

1908.  Q.  Vous  saviez  qu'il  n'y  avait  pas  d'autre  bateau  que  le  Storstad  dans  votre 
vosinage? — R.  Non,  monsieur;   nous  n'en  voyions  aucun  autre. 

1909.  Q.  Mais  vous  regardiez? — R.  Oui,  monsieur. 

1910.  Q.  L'horizon  était  clair  et  le  Storstad  était  le  seul  navire  en  vue  lorsque 
vous  avez  quitté  la  Pointe-au-Père? — R.  Oui,  monsieur. 

1911.  Q.  Vous  souvenez-vous  d'avoir  jamais  fait  toute  vapeur  arrière  lorsque  vous 
n'aviez  qu'un  bateau  à  affronter  et  que  ses  feux  étaient  encore  visibles? — R.  Je  ne  me 
suis  jamais  trouvé  dans  cette  impasse. 

Par  lord  Mersey  : 

1912.  Q.  Vous  étiez  à  quatre  milles  de  distance? — R.  Oui,  monsieur. 

1913.  Q.  Ayant  ce  bateau  à  votre  avant  tribord? — R.  Oui,  monsieur. 

1914.  Q.  A  quatre  milles,  prétendez-vous.  Voulez-vous  me  dire,  maintenant,  pour- 
quoi vous  avez  renversé  la  manœuvre? — R.  Le  brouillard  montait,  monsieur,  et  nous 
voulions  perdre  la  marche. 

1915.  Q.  Il  n'y  avait  qu'un  bateau  en  vue? — R.  Oui. 

191G.  Q.  Etait-ce  alors  pour  vous  conformer  aux  règlements? — I\.  Oui. 

1917.  Q.  Quel  règlement? — R.  Le  règlement  15. 

1918.  Q.  Vous  voulez  dire  le  règlement  16: — 

"  Tout  bateau  devra,  en  temps  de  brouillard,  de  brume,  de  neige  tombante  ou 
de  forte  pluie,  avancer  à  vitesse  modérée,  agissant  avec  prudence  selon  les  cir- 
constances et  les  conditions." 

Ceci  ne  vous  forçait  pas  vraiment  à  arrêter? — R.    Non,  monsieur. 

1919.  Q.   (Lisant)— 

"  Un  bateau  à  vapeur  qui  entend,  apparemment  à  l'avant,  le  sifflet  de  brume 
d'un  bateau  dont  le  point  n'est  pas  vérifié,  devra,  en  tant  que  les  circonstances 
le  permettront,  arrêter  ses  machines  et  ensuite  naviguer  avec  prudence  jusqu'à 
ce  que  le  danger  de  collision  soit  passé." 

Je  suppose  que  vous  aviez  vérifié  la  position  du  Slorstadt — R.  Oui. 

1920.  Q.  Ce  règlement  ne  vous  obligeait  pas  à  arrêter?  Renversiez-vous  vos  ma- 
chines pour  modérer  votre  allure? — R.  Pour  modérer. 
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Par  Sir  Adolphe  Bouthier: 

1921.  Q.  Croyiez-vous  alors  qu'il  y  avait  quelque  danger  de  collisions? — R.  Non, 
monsieur. 

Par  M.  Haight: 

1922.  Q.  Comme  je  le  comprends,  M.  Jones,  il  est  question  d'un  vapeur  qui  en- 
tend le  signal  de  brouillard  d'un  autre  qui  est  en  avant  de  lui;  cela  s'applique  vraiment 
et  est  destiné  à  s'appliquer  aux  bateaux  qui  sont  entendus  dans  le  brouillard,  mais 
qui  n'ont  pas  été  vus  antérieurement,  et  dont  le  point  n'est  pas  encore  connu.  Est-ce 
ecla  ? 

Lord  Mersey. — Veuillez  poser  votre  question  de  nouveau? 

Par  M.  Haight: 

1923.  Q.  Le  règlement,  comme  je  le  comprends,  s'applique  lorsque  des  bateaux 
sont  entendus  dans  le  brouillard  avant  d'avoir  été  vus  et  lorsque  vous  entendez  le 
sifflet  d'un  autre  bateau  qui  s'approche  vers  vous  en  avant.     X'ai-je  pas  raison? 

Lord  Mersey. — Vous  ne  devez  pas  lui  demander  d'interpréter  les  règlements.  Cela 
n'est  pas  ce  que  le  règlement  dit. 

M.  Haight. — Il  renvoie  à  ce  règlement  particulier  pour  se  justifier. 

» 

Lord  Mersey. — La  dernière  partie  du  règlement  n'est  pas  du  tout  limitée  au  cas 
où  d'autres  bateaux  sont  visibles  ou  bien  où  d'autres  bateaux  seraient  vus.  Tout  ba- 
teau devra  aller  à  vitesse  modérée  dans  un  brouillard.  C'est  ce  que  dit  le  règlement. 
Puis  la  deuxième  partie  dit:  "Un  bateau  à  vapeur  qui  entend,  apparemment  à  l'avant, 
le  sifflet  de  brume  d'un  bateau  dont  le  point  n'est  pas  vérifié"  fait  tel  et  tel.  Il  y  a 
deux  parties  à  ce  règlement;  il  agissait  probablement  en  vertu  de  la  première  partie. 

Par  M.  Haight: 

1924.  Q.  Est-il  quelque  chose  dans  les  règlements,  comme  vous  les  comprenez,  qui 
force  un  bateau  à  faire  plus  que  modérer  sa  vitesse?  Est-il  quelque  chose  qui  suggère 
que  vous  devez  faire  vapeur  arrière  jusqu'à  ce  que  votre  bateau  soit  complètement 
immobile  dans  l'eau? — R.  Oui,  monsieur. 

1925.  Q.  Qu'est-ce? — R.  De  vérifier  le  point  de  l'autre  bateau  avant  d'avancer  le 
moindrement  avec  mon  vaisseau. 

Lord  Mersey. — Vous  dites? — R.  Arrêter  mon  propre  bateau  puis  vérifier  le  point 
de  l'autre. 

Par  Sir  Adolphe  Bouthier: 

1926.  Q.  Et  aviez-vous  vérifié  le  quart  de  l'autre  bateau? — R.  Non,  nous  ne  pou- 
vions pas  voir  ses  feux." 

1927.  Q.  On  se  conformait  donc  à  la  deuxième  partie  du  règlement? — 11.  Oui. 

1928.  Q.  Ne  prévoyiez-vous  pas  qu'il  conserverait  sa  direction  cuntormément  au 
règlement? — R.  Je  ne  saurais  le  dire,  monsieur. 

1929.  Q.  Je  parle  de  vous.  Autant  que  vous  êtes  intéressé,  avez-vous  vu  quelque 
chose  qui  pouvait  vous  laisser  entendre  que  le  Storstad  ne  maintiendrait  pas  sa  direc- 
tion, comme  cale  de  tribord? — R.  Non. 

1930.  Q.  Connaissez-vous  quelque  raison  pour  laquelle  on  aurait  pu  prévenir  son 
changement  de  direction? — R.  Je  ne  saurais  le  dire,  sauf  qu'il  rangeait  trop  la  côte 
et  déradait. 
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1931.  Q.  A  quelle  distance  de  la  côte  se  trouvait-il.  à  votre  avis,  lorsque  vous 
Pavez  aperçu  en  premier  lieu? — R.  Je  ne  puis  pas  le  dire. 

1932.  Q.  A  quatre  on  cinq  milles,  n'est-ce  pas? — R.  Probablement. 

1933.  Q.  De  sorte  qu'il  n'y  avait  aucune  raison  de  croire  qu'il  pouvait  craindre  la 
côte  s'il  était  à  quatre  ou  cinq  milles  au  large? — R.  Je  ne  saurais  dire  à  quelle  distance 
il  se  trouvait  de  la  grève. 

1934.  Q.  Lorsque  vous  faites  machine  en  arrière  pour  modérer  votre  vitesse,  est-il 
d'usage  de  les  faire  fonctionner  jusqu'à  ce  que  vous  ayez  perdu  la  maîtrise  de  votre 
vaisseau? — R.  Oui,  monsieur. 

193").  Q.  Si  vous  adoptiez  cette  manœuvre  ayant  le  bateau  à  tribord  et  vous  trou- 
vant dans  une  route  de  croisement,  le  résultat  inévitable  serait  de  vous  arrêter  complè- 
tement droit  en  travers? — R.  A  ce  moment  particulier  nous  n'étions  pas  en  croise- 
ment ;  uous  passions  la  portée. 

/'<//•  lord  Mersey: 

1936.  Q.  'Vous  cessiez  le  croisement? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  M.  Ilaiglit: 

1937.  Q.  Ayant  passé,  et  ayant  placé  les  bateaux  de  vert  à  vert,  vous  croyez  encore 
que  c'était  manœuvre  ordinaire  que  de  faire  arrière  tout? — R.  Nous  étions  censés  aller 
dans  des  directions  opposées. 

1938.  Q.  Après  que  le  deuxième  signal  de  trois  sifflets  a  été  donné,  quel  intervalle 
s'est  écoulé  avant  que  vous  ne  donniez  le  signal  de  deux  sifflets? — R.  Dès  que  le  capi- 
taine eut  regardé  par  dessus  bord,  il  arrêta  les  machines  et  donna  deux  longs  coups 
de  sifflet. 

1939.  Q.  Cela  ne  me  renseigne  pas  exactement  sur  le  point  particulier  qui  m'in- 
téresse actuellement.  Combien  de  temps  s'est  écoulé  entre  le  dernier  signal  de  trois 
sifflets  et  le  premier  signal  de  deux  sifflets?— R.  Quelques  secondes;  oh!  le  premier?  ce 
serait  environ  deux  secondes  et  demi. 

1940.  Q.  C'est-à-dire  le  premier,  trois  sifflets? — R.  Oui,  monsieur. 

1941.  Q.  Deux  minutes  plus  tard  vous  avez  donné  trois  sifflets  encore?— R.  Oui, 
monsieur. 

1942.  Q.  Deux  minutes  et  demi  plus  tard  vous  avez  donné R.  Non,  monsieur, 

quelques  secondes  plus  tard. 

1943.  Q.  De  sorte  que  lorsque  vous  avez  donné  votre  deuxième  signal  de  trois 
sifflets,  vous  croyez  que  votre  bateau  était  presque  arrêté? — R.  Il  l'était,  monsieur. 

1944.  Q.  Combien  de  temps  croyez-vous  que  votre  bateau  a  été  immobilisé  avant 
que  vous  n'ayez  vu  le  Storstad  sortir  du  brouillard? — R.  Il  était  arrêté  alors  que  j'étais 
sur  la  passerelle. 

1945.  Q.  Combien  de  temps,  M.  Jones? — R.  Cinq  ou  six  minutes  ont  dû  passer. 

1946.  Q.  Vous  m'avez  dit  que  vous  croyiez  être  à  environ  17  minutes  nord  47  est. 
Combien  de  temps  croyez-vous  avoir  marché  nord  72  est? — R.  Dix-sept  minutes  sur 
nord  50  est? 

1947.  Q.  Pendant  combien  de  temps  avez-vous  avancé  à  grande  vitesse  au  nord 
du  47  est? — R.  Pendant  18  minute-. 

1947.  Q.  Pendant  comhienu  d<^  temps  avez-vous  avancé  à  grande  vitesse  au  nord 
du  72  est? — R.  Pendant  trois  ou  quatre  minutes. 

294S.  Q.  Après  ces  trois  ou  quatre  minutes  ou  vous  avez  avancé  à  grande  vitesse, 
vous  avez  fait  toute  vitesse  arrière  jusqu'à  ce  que  votre  vaisseau  devint  immobile  sur 
l'eau  '( — R.  C'est  ce  qu'il  était,  monsieur. 

1949.  Q.  Et  à  partir  do  ce  moment  jusqu'à  celui  de  la  collision,  votre  vaiss.eau  est 
demeuré  immobile  sur  l'eau? — R.  Oui,  monsieur. 
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1950.  Vous  avez  déclaré  que  lorsque  les  deux  vaisseaux  furent  en  vue  l'un  de 
l'autre,  vous  ne  pouviez  vous  assurer  si  le  Storstad  était  ou  non  en  mouvement? — R. 
Il  était  impossible  de  s'en  rendre  compte,  monsieur. 

1951.  Q.  De  quel  côté  de  la  dunette  vous  trouviez-vous  à  ce  moment? — R.  À  tri- 
bord, monsieur. 

1951.  Q.  A  quelle  distance  de  l'extrémité  de  la  dunette?  Tout  près  de  la  lisse? — 
R.  Non,  monsieur,  à  peu  près  à  mi-chemin. 

1953.  Q.  Où  se  tenait  le  capitaine  Kendall? — R.  A  ce  moment,  il  se  tenait  un 
peu  à  ma  droite,  tout  près  de  moi. 

1954.  Q.  A  combien  de  pieds  de  vous? — R.    Une  affaire  de  trois  ou  quatre  pieds. 
1954^.^.  De  sorte  que  vous   aviez  les  mêmes   chances   que  lui   d'apercevoir   le 

Storstadï — R.  Non,  monsieur,  je  me  trouvais  un  peu  en  arrière  de  lui,  tout  près  du 
poste  du  télégTaphe. 

1955.  Q.  Pouviez-vous  apercevoir  la  proue  du  Storstad  en  son  entier  ? — R.  Non, 
monsieur. 

1956.  Q.  Quelle  partie  avez-vous  vue? — R.  Je  n'ai  pu  rien  voir. 

1957.  Q.  Qu'avez-vous  vu? — R.  Les  lumières  de  la  tête  de  mât. 

1958.  Q.  A  une  distance  de  100  pieds  ? — R.  A  environ  100  pieds. 

1959.  Q.  Le  brouillard  était-il  si  dense  que  vous  ne  pouviez  aucunement  en  dis- 
tinguer la  forme? — R.  Probablement. 

1960.  Q.  Vous  pouviez  distinguer  l'eau  de  tribord  où  vous  vous  teniez? — R.  Non, 
monsieur. 

1961.  Q.  Pourquoi  ne  le  pouviez-vous  pas? — R.  Je  n'ai  pas  cherché  à  voir. 

1692.  Q.  Vous  trouviez-vous  à  un  endroit  d'où  l'eau  était  visible  ou  si  la  ligne  du 
pont  de  votre  vaisseau  vous  le  cachait  entièrement? — R.  Le  garde-fou  du  pont  du 
vaisseau  était  d'une  hauteur  d'environ  4  pieds. 

1963.  Q.  La  hauteur  du  garde-fou  ou  de  la  toile  qui  entoure  la  dunette  de  votre 
vaisseau,  quelle  distance  la  sépare  du  pont? — R.  L'avant  en  est  séparé  d'environ  4 
ou  5  pieds. 

1964.  Q.  Et  pour  les  côtés? — R.  Les  côtés  sont  d'environ  trois  pieds  de  l'arrière 
de  la  dunette. 

1965.  Q.  De  combien  de  pieds  croyez-vous  que  vous  vous  trouviez  en  dedans  de 
la  ligne  réelle  du  pont? — R.  De  vingt  pieds. 

1966.  Q.  Et  le  capitaine  Kendall  en  était  à  environ  17  pieds? — R.  A  peu  près. 

1967.  Q.  Vous  n'avez  distingué  aucun  signe  d'oscillation  à  l'approche  du  Storstad, 
n'est-ce  pas? — R.  Non,  monsieur. 

1968.  Q.  Avez-vous  entendu  le  capitaine  Kendall  signaler  l'approche  du  Storstad 
— R.  Oui,  monsieur. 

1969.  Q.  Avez-vous  entendu  la  réponse? — R.  Non,  monsieur. 

1970.  Q.  Dans  quel  sens  les  vaisseaux  vous  ont-ils  paru  oscillex  après  qu'ils  se 
fussent  touchés? — R.  Je  n'ai  pas  pu  m'en  rendre  compte,  monsieur;  j'étais  occupé 
aux  chaloupes. 

1971.  Q.  Avez-vous  quitté  la  dunette  avant  ou  après  l'instant  de  la  collision? — R. 
Je  l'ai  quitté  avant  la  collision,  monsieur. 

1972.  Q.  Et  vous  vous  êtes  dirigé  du  côté  de  tribord  de  la  dunette? — R.  J'ai  gagné 
à  tribord  de  la  dunette. 

1973.  Q.  Etait-ce  en  avant  ou  en  arrière  des  chaloupes  que  vous  étiez  occupé? — 
R.  En  arrière,  monsieur. 

1974.  Q.  A  quelle  proximité  de  la  (lunette  se  trouve  la  chaloupe  n°  1? — R.  TJne 
affaire  de  quelques  pieds. 

1975.  Q.  Quand  vous  avez  quitté  la  dunette,  le  capitaine  Kendall  s'y  trouvait-il? 
— R.  Il  y  était  en  compagnie  du  second. 

1976.  Q.  Qu'avez-vous  fait  tout  d'abord  en  arrivant  aux  chaloupes?  Vous  ctes- 
vous  dirigé  tout  d'abord  du  côté  de  la  chaloupe  n°  1  ?— R,  Non,  monsieur;  je  longeai 
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le  pont  et  au  moment  même  où  je  me  trouvais  en  face  de  la  chaloupe  n°  3,  le  Storstad 
vint  en  collision;  je  gagnai  alors  à  la  chaloupe  n°  5  où  se  tient  celui  chargé  du  soin 
de  faire  monter  les  hommes  de  l'équipage.  Tout  de  suite  nous  gagnâmes  à  la  chaloupe 
n°  1  et  nous  nous  mîmes  à  faire  manœuvrer  les  chaloupes. 

1977.  Q.  Cette  opération  ne  prit  que  quelques  secondes? — R.  Oh,  elle  ne  fut  pas 
très  longue. 

1978.  Q.  Avez-vous  traversé  le  pont? — R.  Oui. 

1979.  Q.  Vous  avez  fait  la  plus  grande  diligence  possible? — R.  Oui. 

1980.  Q.  Qu'aviez-vous  à  faire  pour  mettre  les  chaloupes  à  l'eau? — R.  Retirer  les 
saisines. 

1981.  Q.  Avez-vous  retiré  ces  dernières  pour  la  chaloupe  n°  1? — R.  L'une  d'entre 
elles,  oui,  monsieur. 

1982.  Q.  Et  les  autres  personnes  retirèrent  celle  qui  restait? — R.  Oui. 

1983.  Q.  Avez-vous,  assisté  de  vos  gens,  retiré  les  saisines  de  la  chaloupe  n°  21 — 
R.  Je  ne  l'ai  pas  fait  moi-même,  mais  mes  gens  l'ont  fait. 

1984.  Q.  Avez-vous  déclaré  que  vos  hommes  avaient  retiré  les  saisines  de  la  cha- 
loupe n°  5  ? — R.  Non,  monsieur. 

1985.  Q.  Savez-vous  qui  a  retiré  ces  saisines? — R.  Je  ne  pourrais  le  dire. 

1986.  Q.  A  quel  endroit  vous  trouviez-vous  une  fois  que  la  chaloupe  n°  5  eût  été 
prête? — R.  Je  me  trouvais  en  avant  à  m'occuper  de  la  chaloupe  n°  1. 

1987.  Q.  Avez-vous  dit  que  vos  hommes  retirèrent  les  saisines  des  chaloupes  nos  1 
et  3  ? — R.  Un  et  trois,  oui. 

1988.  Q.  Avez-vous  vu  le  capitaine  Kendall  retirer  les  saisines? — R.  Je  n'ai  pas 
su  qui  les  avait  retirées.  Je  ne  m'occupais  de  personne;  je  m'efforçais  de  mettre  les 
chaloupes  à  la  mer. 

1989.  Q.  Au  moins,  pour  ce  qui  vous  regarde,  vous  savez  que  vous  et  vos  hommes 
avez  retiré  les  saisines  des  chaloupes  nos  1  et  3  ? — R.  Un  et  trois. 

1990.  Q.  De  fait,  le  capitaine  n'a  pas  retiré  ces  saisines? — R.  Pas  celles-là,  non, 
monsieur. 

Lord  Mersey. — Cette  question  a-t-elle  de  l'importance  pour  vous,  du  Storstaclî 

M.  Haîght. — Seulement,  Votre  Seigneurie,  au  point  de  vue  de  la  confiance  à  accor- 
der au  témoignage. 

Lord  Mersey. — Confiance  ? 

M.  Haîght. — Je  crois  comprendre  que  le  témoignage  du  capitaine  Kendall  est  à 
l'eiïet  que  lui-même  a  quitté  sa  dunette  pour  retirer  toutes  les  saisines. 

Lord  Mersey. — J'ignorais  cela;  que  tel  soit  ou  non  le  cas,  cette  particularité-ci 
afïecte-t-elle  la  question  de  confiance? 

M.  Haîght. — Les  deux  dernières  questions  le  font,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Haight: 

1991.  Q.  M.  Jones,  voulez-vous  me  dire  quel  est  le  règlement  qui  autorise  l'emploi 
d'un  signal  de  trois  coups  de  sifflet  en  cas  de  brouillard? — R.  Le  règlement  seizième. 

1992.  Q.  Le  règlement  seizième  ne  voit  aucunement  aux  signaux.  D'après  ma 
façon  d'interpréter  les  règlements,  le  règlement  15  est  intitulé:  "Signaux  prolongés 
en  cas  de  brouillard."  Le  règlement  vingt-huit  parle  des  signaux  prolongés  à  donner 
par  les  vaisseaux  arrivant  en  vue  l'un  de  l'autre.  Il  me  semble  qu'un  signal  de  trois 
coups  de  sifflet  donné  alors  qu'un  vaisseau  s'avance  au  milieu  du  brouillard,  ne  donne 
pas  l'avertissement  que  les  signaux  en  cas  de  brouillard  doivent  donner. 

Lord  Mersey. — Il  ne  les  donne  pas,  malheureusement. 
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M.  HâIGHT. — Il  n'en  donne  pas  du  tout,  Votre  Seigneurie,  et  je  croyais  que  M. 
Jones  nous  éclairerait  en  ceci  en  voulant  bien  nous  dire  s'il  se  trouve  un  endroit  de 
ses  règlements 

Lord  Mersey. — Trois  coups  de  sifflet  veulent  dire:  ma  machine  fait  toute  7itcc:-:e 
arrière. 

M.  HâIGHT. —  Et  d'après  les  règlements,  ces  signaux  doivent  être  donnés,  Votre 
Seigneurie,  au  moment  où  les  vaisseaux  sont  en  vue  l'un  de  l'autre. 

Lord  Mersey. — Ils  se  donnent  au  moment  où  les  vaisseaux  se  trouvent  en  vue  l'un 
de  l'autre,  mais  supposons  qu'on  les  donne  au  moment  où  les  vaisseaux  sont  en  vue  l'un 
de  l'autre  aussi  bien  qu'après  qu'ils  sont  devenus  invisibles  par  l'intensité  du  brouil- 
lard; quel  inconvénient  y  voyez-vous? 

M.  Haigiit. — Il  me  semble  que  tant  qu'un  vaisseau  va  de  Pavant,  il  devrait  donner 
un  signal  de  marche. 

Lord  Mersey. — Qu'entende/.-vou<  par  "marche"? 

M.  Haigiit. — Un  signal  prolongé  qui  veut  dire:    j'ai  le  chemin. 

Lord  Mçrsey. — Mais  supposons  que  le  vaisseau  fait  machine  arrière. 

M.  Hatght. — Vous  voulez  dire — supposons  qu'il  fait  machine  arrière? 

Lord  Mersey. — Oui.  Comment  va-t-il  s'y  prendre  pour  annoncer  cette  manœuvre 
qui  peut  comporter  une  importance  considérable,  sinon  en  donnant  trois  signaux  brefs? 

M.  Haigiit. — Dans  le  règlement  tel  qu'il  se  lit,  il  n'est  pas  spécialement  pourvu 
à  ce  cas,  mais  j'oserais  dire,  Votre  Seigneurie,  que  si  l'on  veut  signifier  à  des  vais- 
seaux venant  en  sens  inverse  :  j'ai  fait  toutes  machines  arrière,  mais  ma  vitesse  reste 
de  12  à  14  nœuds,  on  devrait  siffler  trois  fois  en  faisant  suivre  immédiatement  ce  signal 
d'un  signal  de  marche  pour  dire  :   je  fais  machines  arrière. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  entendu  dire  que  cela  se  pratique? 

M.  Haigiit.— Je  ne  me  le  rappelle  pas;  je  ne  connais  aucun  règlement  à.  cet  effet. 

Lord  Mersey. — Vous  annoncez  là  un  nouveau  signal? 

M.  Haigiit. — Mon  intention  n'est  pas  de  proposer  un  nouveau  signal,  je  veux.  ..  . 

Lord  Mersey. — Pouvez-vous  retracer  ce  signal  qui  devrait,  d'après  vous,  consister 
en  trois  coups  de  sifflet  suivis  d'un  signal  de  marche? 

M.  Haigiit. — Il  appartiendrait  à  Votre  Seigneurie  de  proposer  que  l'on  amendât 
les  règlements,  quant  à  moi,  mon  intention  était  d'appeler  simplement  l'attention  sur  le 
fait  que  le  signal  de  trois  coups  de  sifflet  est,  en  toutes  lettres,  indiqué  par  les  règle- 
ments tels  qu'on  les  trouve  aujourd'hui  avant  qu'on  ne  leur  fasse  subir  aucun  amende- 
ment, et  ce  dans  le  cas  seulement  où  les  vaisseaux  se  trouvent  en  vue 

Lord  Mersey. — Mais  ce  pauvre  jeune  homme  que  nous  voyons  dans  la  boîte  aux 
témoins  ne  peut  parler  que  des  règlements  en  vigueur;  quant  aux  règlements  que  l'on 
a  pu  projeter,  il  ne  sait  rien  à  leur  sujet. 

Par  M.  Ilaight: 

1993.  Q.  Pendant  combien  de  temps  avez-vous  été  second  officier  en  charge  de 
VEmpressI — H.  La  durée  d'un  voyage,  monsieur. 
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1994.  Q.  Ce  voyage-ci  se  trouvait-il  le  premier,  et  est-ce  là  ce  que  vous  voulez 
dire? — R.  Oui,  monsieur. 

1995.  Q.  Vous  vous  trouviez  donc  à  faire  le  voyage  pour  la  première  fois  sur 
YEmpress  quand  ce  vaisseau  quitta  Québec  pour  entreprendre  ce  voyage? — R.  Non, 
monsieur,  j'ai  agi  en  qualité  de  second  officier  au  cours  de  deux  traversées. 

1996.  Q.  A  savoir,  troisième  officier  par  l'âge? — R.  Oui,  monsieur. 

1997.  Q.  Et  ce  au  cours  des  deux  dernières  traversées? — R.  Oui,  monsieur. 

1998.  Q.  Et  ce  voyage-ci  a  été  le  premier  où  vous  soyez  trouvé  le  second  par  l'âge 
parmi  les  officiers? — R.  Oui,  monsieur. 

1999.  Q.  Pendant  combien  de  temps  avez-vous  détenu  un  certificat  de  maître 
d'équipage? — R.  Pendant  douze  ans,  monsieur. 

2000.  Q.  Pendant  les  trois  années  ou  plus  où  vous  avez  voyagé  sur  les  vaisseaux 
du  Pacifique-Canadien,  M.  Jones,  pouvez-vous  vous  rappeler  dès  maintenant  quelque 
autre  circonstance  où  vos  machines  aient  fait  toute  vitesse  arrière  alors  que  le  vais- 
seau étranger  se  trouvait  à  quatre  milles  de  distance,  vert  à  vert,  et  que,  dans  cette 
position,  il  pointait  sur  votre  avant  de  tribord? — R.  Je  ne  me  suis  pas  trouvé  dans  le 
passé  dans  une  situation  de  ce  genre. 

2001.  Q.  Vous  rappelez-vous  quelque  circonstance  où  les  machines  aient  fait  toute 
vitesse  arrière  alors  qu'il  se  trouvait  un  vaisseau  à  une  distance  de  quatre  milles,  de 
quelque  côté  que  ce  vaisseau  pointât? — R.  Non,  monsieur,  cela  ne  m'est  jamais  arrivé. 

Par  M.  Newcombe: 

2002.  Q.  M.  Jones,  quand  vous  prîtes  la  direction  du  nord  en  quittant  Pointe-au- 
Père  alors  que  vous  courriez  dans  la  direction  au  nord  47  est,  c'est  bien  à  ce  moment-là 
que  vous  avez  remarqué  les  lumières  de  tête  de  mât  du  Storstad  venant  du  bas  de  la 
rivière? — R.  Oui. 

2003.  Q.  Elles  se  trouvaient  presque  en  ligne,  avec  votre  vaisseau,  avez-vous  dé- 
claré?— R.  Oui,  monsieur. 

2004.  Q.  Vous  vous  trouviez  à  une  grande  distance  du  Storstad  au  moment  où 
vous  l'avez  croisé? — R.  Oui,  monsieur. 

2005.  Q.  Vous  vous  trouviez  à  peu  près  à  cinq  quarts  de  ce  vaisseau? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

2006.  Q.  Vous  l'aviez  déjà  croisé  et  aviez  pris  franchement  la  direction  du  nord 
76  est? — R.  Oui,  monsieur. 

2007.  Q.  Dans  ces  conditions  le  Storstad  ne  pouvait  jamais  apercevoir  votre  lu- 
mière rouge? — R.  Non,  monsieur. 

2008.  Q.  Absolument  pas? — R.  Non,  monsieur. 

2009.  Q.  Bien;  maintenant,  vous  avez  entendu  en  cour  la  déposition  des  témoins 
norvégiens? — R.  Oui,  monsieur. 

2010.  Q.  Après  avoir  pris  au  nord  de  la  course  suivie  par  le  Storstad,  et  au  mo- 
ment où  vous  avez  viré  au  nord  76  est,  avez-vous  eu  quelque  difficulté  à  faire  prendre 
cette  direction  à  votre  navire? — R.  Aucunement,  monsieur. 

2011.  Etes-vous  en  mesure  de  déclarer  que  votre  navire  n'a  pris  la  direction  du 
sud  de  cette  route  à  aucun  moment  avant  qu'il  ne  prit  sa  direction? — R.  Non,  mon- 
sieur. 

2012.  Q.  Vous  croyez  que  le  vaisseau  ne  louvoyait  en  aucune  façon? — R.  Non, 
monsieur. 

2013.  Vous  déclarez  qu'il  ne  faisait  pas  d'embardées? — R.  Non,  monsieur. 

2014.  Q.  Sans  doute  vous  aviez  les  yeux  fixés  sur  le  Storstad?  Vous  faisiez  usage 
de  vos  lunettes? — R.  Oui,  monsieur. 

2015.  Q.  Selon  toutes  apparences,  et  si  je  saisis  bien  la  portée  du  témoignage  du 
capitaine  Kendall,  ce  dernier  se  trouvait  en  mesure  d'apercevoir  les  lumières  rouges 
que  vous-même  ne  pouviez  voir? — R.  Je  ne  les  ai  pas  aperçues  moi-même,  monsieur. 
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2016.  Q.  Maintenant,  vous  êtes-vous  embarqué  sur  YEmpress  en  même  temps  que  le 
capitaine  Kendall? — R.  Non,  monsieur,  pas  en  même  temps  que  le  capitaine  Kendall. 

2017.  Q.  Ce  dernier  s'est  embarqué  avant  vous  sur  ce  vaisseau? — R.  Non,  il  n'a 
fait  qu'un  voyage  sur  ce  navire. 

2018.  Q.  Vous  vous  êtes  trouvé  avec  lui  tout  le  temps  qu'il  a  navigué  sur  YEm- 
press?— R.  Au  cours  d'une  seule  traversée,  oui,  monsieur. 

2019.  Q.  Qu'avez-vous  à  dire  au  sujet  de  la  distance  dans  les  limites  de  laquelle, 
à  une  vitesse  de  17  nœuds,  vous  pouvez  arrêter  votre  vaisseau  alors  que  celui-ci  va 
sous  barre  arrière? — R.  Je  puis  l'arrêter  dans  l'espace  de  deux  minutes,  monsieur.  J'ai 
été  témoin  d'un  essai  de  ce  genre. 

2020.  Q.  De  même  que  sur  deux  longueurs  de  vaisseau,  comme  l'affirme  le  capi- 
taine Kendall? — R.  Oh,  oui,  monsieur. 

2021.  Q.  Vous  avez  été  témoin  d'un  essai  de  ce  genre? — R.  J'ai  vu  faire  cet  essai 
par  le  capitaine  Murray,  monsieur. 

2022.  Q.  En  quel  endroit? — R.  Au  large  de  la  Pointe-Lynas. 

2023.  C'est-à-dire  sur  la  côte  galloise,  n'est-ce  pas? — R.  Exactement,  monsieur. 

2024.  Q.  Quelle  était  votre  route  à  ce  moment?  Et  quelle  heure  du  jour  était-il 
quand  vous  avez  fait  cet  essai? — R.  Il  pouvait  être  entre  12  heures  (midi)  et  1  heure. 

Lord  Mersey. — Est-il  question,  maintenant,  du  large  de  la  Pointe-Lynas? 

M.  Newcombe. — Je  voulais  étudier  la  question  de  savoir  dans  quelle  limite  de 
temps  il  pouvait  arrêter  son  vaisseau. 

Par  M.  Newcombe: 

2025.  Q.  A  tout  événement,  vous  déclarez  que,  dans  ces  conditions  favorables  de 
vent  et  de  mer,  vous  avez  fait  des  essais  en  cet  endroit  et  que  vous  vous  êtes  rendu 
compte  que  vous  pouviez  arrêter  votre  vaisseau  dans  l'espace  de  deux  minutes,  à  savoir 
sur  deux  longueurs  de  vaisseau? — R.  C'est  ce  que  nous  avons  fait,  monsieur. 

2026.  Q.  Votre  intention,  de  même  que  le  but  de  votre  mouvement  en  faisant 
machine  arrière,  si  je  vous  comprends  bien,  était  de  vous  éloigner  du  navire  de  façon  à 
pouvoir  vous  arrêter  au  milieu  du  brouillard? — R.  Oui,  monsieur. 

2027.  Q.  Vous  fîtes  machine  arrière  et  vous  donnâtes  trois  signaux? — R.  Oui, 
monsieur. 

2028.  Q.  Et  vous  avez  attendu  deux  minutes? — R.  Oui,  monsieur. 

2029.  Puis  vous  fîtes  entendre  le  sifflet  de  nouveau  pendant  trois  fois? — R.  Trois 
fois. 

2030.  Q.  Votre  vaisseau  aurait  dû  être  arrêté  quand  vous  fîtes  entendre  les  trois 
coups  de  sifflet? — R.  Absolument,  monsieur. 

2031.  Q.  Qu'avez-vous  fait  en  donnant  les  trois  derniers  coups  de  sifflet? — R.  J'ai 
fait  arrêter  le  vaisseau,  monsieur. 

2032.  Q.  Vous  êtes  certain  de  n'avoir  pas  fait  machine  arrière? — R.  Non,  mon- 
sieur. 

2033.  Q.  Savez-vous  quelque  chose  au  sujet  de  l'appel  par  radiotélégraphie  fait 
après  la  collision? — R.  Non,  monsieur. 

2034.  Q.  Savez-vous  quelque  chose  au  sujet  de  la  fermeture  des  portes  du  fron- 
teau? — R.  Non,  monsieur. 

2035.  Q.  Au  sujet  de  la  fermeture  des  mantelets ?— R.  Non,  monsieur. 

2036.  Q.  Et  la  discipline  à  bord,  après  que  l'accident  se  fût  produit,  était-elle  con- 
venable?— R.  Elle  l'était,  monsieur. 

2037.  Q.  Vous  n'avez  aucune  plainte  à  formuler  à  ce  sujet? — R.  Aucune,  mon- 
sieur. 

2038.  Q.  Pouvez-vous  expliquer,  <le  quelque  façon,  comment  il  se  fait  que  le  vais- 
seau ait  sombré  si  rapidement ?— R.  Ce  dût  être  le  terrible..  . 
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Lord  Mersey. — Je  crois,  monsieur  Newcombe,  que  je  puis  l'expliquer. 
M."  Newcombe. — Bien,  du  moment  que  Votre  Seigneurie  est  satisfaite. 

Par  M.  Haight: 

2039.  Q.  Voulez-vous  être  assez  bon,  M.  Jones,  de  prendre  une  carte  marine  et  y 
indiquer  la  route  suivie  par  YEmpress  à  partir  du  moment  où  ce  vaisseau  a  quitté 
Pointe-au-Père  ;  la  position  des  lumières  du  Storstad  au  moment  où  vous  les  avez  aper- 
çues, la  position  également  du  Storstad,  d'après  ce  que  vous  pouvez  en  dire,  au  mo- 
ment où  les  lumières  furent  couvertes  par  le  brouillard;  enfin  votre  position  au  mo- 
ment de  la  collision? 

Lord  Mersey. — Ne  croyez-vous  pas  qu'il  vaudrait  mieux  rappeler  le  capitaine 
Kendall  et  le  prier  de  répondre  à  cette  question? 

M.  Haight. — Si  Votre  Seigneurie  ne  s'y  oppose  pas,  je  verrais  avec  plaisir  que  cet 
officier  y  répondît. 

Lord  Mersey. — Certainement;  vous  pouvez  avoir  les  deux  témoignages,  si  vous  le 
désirez. 

M.  Haight. — Il  serait  peut-être  en  mesure  de  le  faire  à  la  fin  de  l'autre  interroga- 
toire qu'il  doit  subir. 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  cela  vaudrait  mieux.  Terminons  cet  interrogatoire 
de  vive  voix;  après  quoi  le  témoin  verra  à  indiquer  sur  la  carte  marine  les  mouvements 
des  deux  vaisseaux. 

M.  Haight. — Les  mouvements  des  deux  vaisseaux  jusqu'au  point  de  rencontre  de 
même  que  la  direction  d'où  est  venue  la  collision. 

Lord  Mersey. — Suivant  la  nature  de  son  témoignage,  naturellement. 

M.  Haight.     Précisément,  comme  il  a  pu  s'en  rendre  compte. 

2040.  Q.  Au  moment  où,  vous  trouvant  sur  le  pont  du  vaisseau,  vous  étiez  occupé 
à  retirer  les  saisies  des  chaloupes,  avez-vous  aperçu  quelque  passager  sur  le  pont? — R. 
Non,  monsieur,  je  ne  saurais  le  dire. 

2041.  Q.  Je  veux  parler  ici  du  côté  de  tribord  du  pont  du  vaisseau? — R.  Oui. 

2042.  Q.  Avez-vous  vu  quelque  passager  à  ce  moment? — R.  Je  n'aurais  pu  les 
apercevoir  s'il  s'en  était  trouvé. 

2043.  Q.  Ne  pourriez-vous  faire  la  différence  entre  des  membres  de  l'équipage  et 
des  passagers? — R.  Pas  de  nuit.    Et  il  faisait  nuit  noire  à  ce  moment. 

2044.  Q.  S'est-il  produit  quelque  confusion  sur  le  pont  du  vaisseau  au  moment 
de  la  mise  des  chaloupes  à  la  mer? — R.  Aucunement. 

2045.  Q.  Si  vous  vous  trouviez  dans  l'impossibilité  de  reconnaître  les  passagers, 
vous  ne  pouvez  nous  dire,  je  suppose,  si  ces  derniers  étaient  l'objet  des  soins  des  mem- 
bres de  l'équipage? — R.  Je  ne  saurais  le  dire. 

2046.  Q.  Avez-vous  pu  remarquer  s'il  se  trouvait  des  passagers  à  bâbord? — R.  Je 
ne  me  trouvais  pas  à  bâbord. 

2047.  Q.  Vous  ne  pouviez  rien  voir  devant  vous  de  l'autre  côté  du  pont? — R.  Non 

Par  lord  Mersey: 

2048.  Q.  Désirez -vous  interroger  de  nouveau  ce  témoin,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Non,  Votre  Seigneurie. 
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Lord  Mersey. — M.  Haight  a  demandé  que  l'on  se  servît  de  la  carte  marine.  Il  me 
semble  que  si  cette  demande  doit  nous  servir  de  quelque  façon,  il  serait  à  désirer  que 
le  capitaine  Kendall  prît  une  carte  marine  en  mains,  de  même  pour  le  témoin,  ainsi 
que  l'autre  personne — j'ai  oublié  son  nom,  mais  je  veux  parler  de  la  personne  qui  se 
trouvait  sur  la  dunette  du  Storstad,  son  nom  commence  par  un  T — ;  cette  personne 
devrait  également  prendre  une  carte  marine  et  toutes  devraient,  pas  ensemble  mais 
séparément,  faire  un  tracé  sur  la  carte,  de  la  route  que  d'après  eux,  les  vaisseaux  ont 
suivie  à  partir  du  moment  où  ils  sont  arrivés  en  vue  l'un  de  l'autre  jusqu'au  moment 
de  la  collision.    Je  dis  au  cas  où,  à  votre  avis,  ce  travail  eût  de  l'importance. 

M.  Aspinall. — Je  ne  crois  pas  que  ceci  soit  de  quelque  importance.  Je  ne  doute 
nullement,  cependant,  que  le  capitaine  Kendall  se  trouve  à  la  cour  et  nous  pourrions 
nous  procurer  trois  cartes  marines  en  priant  le  capitaine  Kendall  d'y  faire  un  tracé, 
M.  Jones  d'en  faire  un  autre,  et  enfin  M.  Toftenes,  le  premier  officier  du  Storstad,  d'en 
faire  un  troisième,  le  tout  séparément. 

Votre  Seigneurie,  j'apprends  que  nous  avons  épuisé  toutes  les  cartes  marines  qui 
se  trouvent  à  Québec. 

Lord  Mersey. — La  provision  est  épuisée. 

M.  Newcombe. — J'en  ai  une  ici  que  vous  pouvez  prendre. 

Lord  Mersey. — Bien,  nous  ne  devrions  pas  permettre  que  l'un  quelconque  de  ces 
messieurs  pût  voir  ce  qu'a  fait  l'autre  sur  cette  carte. 

M.  Aspinall. — Pourrais-je  de  plus  proposer  que  chaque  personne  exécutât  son  tra- 
vail seule,  sans  aide  d'aucune  sorte,  ceci  sans  que  je  doute  que  l'on  songe  d'un  côté  ou 
de  l'autre  à  ne  pas  agir  loyalement. 

Lord  Mersey. — Oui,  chacun  d'eux  doit  exécuter  son  travail  seul — et  maintenant 
combien  de  cartes  avons-nous  à  la  cour?    En  voici  une,  je  crois. 

M.  Aspinall. — Nous  en  avons  deux,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Et  ces  deux-là  sont-elles  tout  ce  qui  se  trouve  dans  Québec? 

M.  Aspinall. — J'en  ai  une,  et  mon  savant  ami,  M.  Newcombe,  en  a  une  autre. 

Lord  Mersey. — M.  Haight,  en  avez-vous  une? 

M.  Haight. — Celle  que  j'ai  est  assez  abîmée,  Votre  Seigneurie,  par  la  quantité  de 
tracés  que  l'on  y  trouve. 

Lord  Mersey. — Bien,  se  trouve-t-il  des  crayons  bleus  ou  rouges? — R.  Avez-vous 
une  de  ces  cartes,  M.  Newcombe? 

M.  Newcombe. — J'en  ai  une,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Le  capitaine  Andersen  n'a  eu  connaissance  de  rien — il  n'est  venu 
sur  la  dunette  que  quelques  secondes  avant  que  la  collision  se  produisît,  de  sorte  qu'il 
serait  oiseux  de  le  prier  de  faire  ce  travail.  Maintenant,  le  capitaine  Kendall  est-il  à 
la  cour? 

Le  capitaine  Kendall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Le  capitaine  Kendall  est  interrogé  de  nouveau. 

Lord  Mersey. — Etes-vous  en  mesure  de  faire,  sur  une  carte  marine,  la  route  que 
vous  prétendez  avoir  fait  suivre  à  votre  vaisseau? 

KENDALL. 
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Le  capitaine  Kendall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Pourriez-vous  indiquer  ce  que  vous  croyez  avoir  été  le  trajet  par- 
couru par  le  Storstadï 

Le  capitaine  Kendall. — Bien,  Votre  Seigneurie,  les  cartes  sont  dressées  d'après 
une  échelle  plutôt  réduite. 

Lord  Mersey. — Bien,  je  ne  doute  pas  qu'elles  soient  ainsi. 

Le  capitaine  Kendall. — Ces  cartes  sont  trop  exiguës  pour  me  permettre  de  don- 
ner des  indications  très  précieuses. 

Lord  Mersey. — Quelle  est  l'échelle  de  ces  cartes  marines? 

M.  Aspinall. — Entre  quatre  et  cinq  milles  au  pouce,  je  crois,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  capitaine  Kendall,  voulez-vous  prendre  un  de  ces 
cartes  et  indiquer,  aussi  exactement  que  vous  le  pourrez,  la  direction  que  vous  décla- 
rez avoir  fait  prendre  à  votre  vaisseau? 

Le  capitaine  Kendall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Bien,  vous  feriez  bien  de  prendre  cette  carte  et  vous  diriger  vers 
une  de  ces  pièces  en  arrière  de  vous  pour  y  exécuter  votre  travail. 

Le  capitaine  Kendall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Il  serait  bon  que  vous  eussiez  un  crayon  de  couleur  pour  votre 
travail — combien  de  temps  vous  f audra-t-il  pour  faire  ce  travail,  capitaine  Kendall  ? 

Le  capitaine  Kendall. — Quelque  chose  comme  cinq  minutes,  au  plus. 

Lord  Mersey. — Eh  bien,  allez  et  faites,  nous  allons  vous  attendre  six  ou  sept 
minutes  puis,  à  votre  retour,  nous  vous  remplacerons  par  un  autre.  Je  veux  croire  que 
vous  n'exigerez  pas  que  tous  les  témoins  en  fassent  autant,  n'est-ce  pas,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Ma  demande  était  à  l'effet  que  seul  le  second  fît  ce  travail. 

Lord  Mersey. — Et  vous  vous  rendez  compte  que  votre  témoin  doit  également  s'en 
acquitter? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Quel  est  le  témoin  à  venir? 

M.  Aspinall. — Le  témoin  à  venir  sera  John  Carroll.  visrie  de  VEmvress  of  Ireland. 


John  Carroll,  matelot  de  deuxième  classe,  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland,  est 
rmenté. 

Far  M.  Aspinall: 

2049.  Q.  Faisiez-vous  du   service  en   qualité  de  matelot  de  deuxième   classe   sur 
YEmpress  of  Ireland,  au  moment  de  la  collision? — H.  Oui,  monsieur. 

2050.  Q.  Depuis  combien  de  temps  voyagez-vous  sur  la  mer? — R.  Depuis  environ 
trente  ans,  monsieur,  et  dans  tous  les  sens. 

2051.  Q.  Quel  âge  avez-vous? — R.  Bien,  je  me  suis  donné  quarante-huit  ans  lors- 
qu'il m'est  arrivé  de  signer,  monsieur;    mais  je  ne  connais  pas  mon  âge,  monsieur. 

2052.  Q.  Vous  ne  surveillez  pas  vos  titres  à  la  pension  du  vieil   âge? — R.  Pas 
encore,  monsieur;   dans  quelque  temps,  monsieur. 
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2053.  Q.  Bien,  maintenant,  vous  trouviez-vous  de  vigie  de  12  à  4  heures? — R. 
Oui,  monsieur. 

2054.  Q.  Et  êtes-vous  monté  à  12  heures? — R.  Oui,  monsieur,  sur  le  pont. 

2055.  Q.  Et  vous  êtes-vous  d'abord  occupé  à  faire  du  balayage  puis  à  vous  tenir 
sur  les  lieux  et  enfin,  à  deux  heures,  c'est-à-dire  au  signal  des  quatre  cloches. .  . — R.  Je 
relevai  la  vigie,  monsieur. 

2056.  Q.  Et  à  quel  endroit  vous  êtes-vous  dirigé  pour  faire  la  vigie? — R.  Au  nid 
du  corbeau,  monsieur. 

2057.  Q.  Et,  une  fois  installé  au  nid  du  corbeau,  avez-vous  vu  quelque  chose 
comme  une  bouée  à  gaz  ou  une  lumière  côtière  ou  quelque  chose  de  ce  genre? — R.  J'ai 
vu  une  bouée  à  gaz,  monsieur. 

2058.  Q.  Connaissez-vous  ou  non  le  nom  de  cette  bouée? — R.  Non,  monsieur,  je 
n'en  sais  pas  le  nom. 

2059.  Q.  Mais  vous  l'avez  vue  ? — R.  Je  l'ai  vue. 

2060.  Q.  L'avez- vous  signalée? — R.  Oui,  monsieur. 

2061.  Q.  Et,  quelque  temps  après,  est-il  survenu  un  brouillard? — R.  Oui,  monsieur. 

2062.  Q.  Avant  l'arrivée  de  ce  brouillard,  avez-vous,  de  quelque  façon,  aperçu  les 
lumières  du  Storstadï — R.  Oui,  monsieur. 

2063.  Q.  Vous  dites  que  vous  les  avez  vues? — R.  Oui,  monsieur. 

2064.  Q.  Bien,  qu'avez-vous  vu;  vous  en  sou  venez- vous? — R.  Une  lumière  de  tête 
de  mât,  monsieur,  une  lumière  brillante. 

2065.  Q.  L'avez-vous  signalée? — R.  Oui,  monsieur. 

2066.  Q.  Qu'avez-vous  fait  pour  la  signaler? — R.  Je  donnai  un  coup  de  cloche. 

2067.  Q.  Qui  veut  dire  qu'il  existe  des  lumières  en  proue  et  à  tribord? — R.  Oui, 
monsieur. 

2070.  Q.  Je  suppose  que  vous  avez  entendu  des  coups  de  sifflet? — R.  Oui,  monsieur, 
j'en  ai  entendu  un. 

2071.  Q.  Je  ne  désire  pas  que  vous  fassiez  mention  des  coups  de  sifflet  que  vous 
avez  pu  entendre; — mon  savant  ami,  M.  Haight,  peut  vous  demander  de  faire  ces 
déclarations, —  mais,  est-ce  que,  en  réalité,  il  y  eut  des  coups  de  sifflet? — R.  Je  vous 
demande  pardon? 

2072.  Q.  Avez-vous  entendu  des  coups  de  sifflet? — R.  J'en  ai  entendu  un,  monsieur. 

2073.  Q.  Rien  qu'un? — R.  Oui,  monsieur. 

2074.  Q.  Avez-vous  vu,  dans  la  suite,  ce  vaisseau  avec  lequel  vous  êtes  entré  en 
collision? — R.  Oui,  monsieur. 

2075.  Q.  Se  trouvait-il  tout  près  de  vous  quand  vous  l'avez  vu? — R.  Oui,  monsieur. 

2076.  Q.  De  quel  côté  de  la  proue?— R.  A  tribord. 

2077.  Q.  Il  se  trouvait  à  tribord  de  la  proue  de  votre  vaisseau? — R.  Oui,  monsieur. 

2078.  Q.  Vous  rappelez-vous  ce  que  vous  avez  aperçu? — R.  Oui,  monsieur. 

2079.  Q.  Qu'avez-vous  vu? — R.  J'ai  vu  des  lumières  de  tête  de  mât  émergeant 
d'un  épais  brouillard. 

2080.  Q.  Le  navire  était-il  très  rapproché? — R.  Oui,  monsieur. 

2081.  Q.  Et  est-il  arrivé  sur  vous? — R.  Oui,  monsieur. 

2082.  Q.  Vous  rappelez-vous  ce  que  vous  avez  pu  faire  après  qu'il  vous  eût  frap- 
pé?— R.  Non,  monsieur. 

2083.  Vous  ne  vous  souvenez  de  rien? — R.  Non,  monsieur. 

2084.  Q.  Qu'advint-il  de  vous? — R.  Je  demeurai  au  nid  du  corbeau  une  couple 
de  minutes  après  le  choc. 

2085.  Q.  Vous  êtes  demeuré  au  nid  du  corbeau  une  couple  de  minutes  après  le 
choc? — R.  Oui,  monsieur. 

2086.  Q.  Et  qu'advenait-il  du  vaisseau  pendant  que  vous  étiez  à  ce  poste? — R.  Il 
allait  droit -devant  lui,  monsieur,  trois  quarts  à  tribord. 

2087.  Q.  Non,  mais  que  faisait  votre  vaisseau,  pendant  que  vous  vous  trouviez  au 
nid  du  corbeau? — R.  Il  se  tenait  immobile  sur  l'eau,  sans  faire  un  seul  mouvement. 

2088.  Q.  Il  se  tenait  immobile  sur  l'eau?; — R.  Oui,  monsieur. 
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2089.  Q.  Bien,  je  vous  remercie  d'avoir  donné  cette  réponse,  mais  se  tenait-il 
d'aplomb,  ou  s'il  allait  d'un  côté  ou  de  l'autre  après  la  collision? — R.  Il  se  mit  à 
pencher. 

2090.  Q.  Dans  quel  sens?— R.  A  tribord. 

2091.  Q.  Et  comment  vous  êtes-vous  échappé  du  nid  du  corbeau  après  que  le  vais- 
seau eût  commencé  à  pencher? — R.  Je  gagnai  l'échelle  et  de  là  le  devant  du  gaillard 
d'avant. 

2092.  Q.  Et  ayant  atteint  le  devant  du  gaillard  d'avant,  qu'avez -vous  fait? — R.  Je 
courus  au  pont  des  chaloupes,  monsieur. 

2093.  Q.  De  quel  côté  du  vaisseau  ? — R.  A  bâbord. 

2094.  Q.  Vous  trouviez-vous  en  mesure  de  faire  servir  les  chaloupes  à  bâbord  ? — R. 
Non,  monsieur,  il  était  impossible  de  se  tenir  à  cet  endroit. 

2095.  Q.  Et  qu'avez-vous  fait  dans  la  suite? — R.  J'enlevai  tous  mes  habits,  et  je 
ne  gardai  que  mon  pantalon,  monsieur. 

2096.  Q.  Et  après? — R.  Je  me  préparai  à  me  lancer  à  l'eau. 

2097.  Q.  Vous  y  êtes-vous  jeté  à  l'eau? — R.  Oui,  monsieur. 

2098.  Q.  Et  comment  vous  êtes-vous  trouvé  sauvé? — R.  Begorra,  je  ne  pourrais 
pas  vous  le  dire,  monsieur;   l'on  m'a  recueilli. 

2099.  Q.  Vous  a-t-on  recueilli  dans  une  chaloupe  ou  si  l'on  vons  a  trouvé  sur  un 
radeau  ou  ailleurs  ? — R.  L'on  m'a  recueilli  dans  une  chaloupe. 

2100.  Q.  Dans  une  de  vos  propres  chaloupes? — R.  Oui,  monsieur. 

2101.  Q.  Et  où  vous  a-t-on  transporté? — R.  A  bord  du>  Storstad. 

2102.  Q.  Et  qu'avez-vous  fait  lorsque  votre  chaloupe  atteignit  le  Storstadî — R. 
L'on  m'aida  à  me  hisser  à  bord,  monsieur. 

2104.  Q.  Etes-vous  resté  à  bord  du  Storstad? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  M.  Haight: 

2105.  Q.  Combien  de  temps,  après  avoir  fait  entendre  les  deux  coups  de  cloche, 
avez-vous  pris  pour  vous  rendre  au  nid  du  corbeau? — R.  Je  gagnai  le  nid  du  corbeau 
au  signal  des  quatre  coups  de  cloche. 

2106.  Q.  Et  vous  avez  relevé  l'autre  vigie? — R.  Oui. 

2107.  Q.  A  quelle  distance  croyez-vous  que  se  trouvaient  les  lumières  blanches  du 
Storstad,  quand  vous  arrivâtes  au  nid  du  corbeau . .  .  Les  avez-vous  aperçues  tout  de 
suite  ou  seulement  quelques  minutes  plus  tard? — R.  Je  les  ai  aperçues  une  couple  de 
minutes  plus  tard,  monsieur. 

2108.  Q.  C'est-à-dire  que  lorsque,  tout  d'abord,  vous  vous  êtes  trouvé  au  nid  du 
corbeau  et  que  vous  avez  scruté  l'horizon  pour  la  première  fois,  vous  n'avez  pas  aperçu 
la  lumière  blanche? — R.  Non,  monsieur;  je  ne  vis  rien  à  ce  moment-là,  de  même  que 
durant  deux  ou  trois  minutes. 

2109.  Q.  Vous  étiez-vous  trouvé  sur  le  pont  pendant  quelque  temps  avant  de 
gagner  le  nid  du  corbeau  ? — R.  Oui,  monsieur. 

2110.  Q.  Pendant  combien  de  temps? — Rr  Une  heure. 

2111.  Q.  Vous  étiez-vous  trouvé  sur  le  pont  tout  ce  temps? — R.  Pas  sur  le  pont, 
mais  à  l'entrepont  où  je  m'occupais  à  balayer. 

2112.  Q.  Pendant  combien  de  temps  vous  étiez-vous  trouvé  sur  le  pont  d'avant 
avant  de  gagner  l'échelle  ? — R.  Je  m'y  suis  trouvé  deux  heures  avant  de  gagner  l'échelle. 

2113.  Q.  Vous  étiez  en  réalité  sur  le  pont  de  l'avant,  de  sorte  que  vous  pouviez 
apercevoir  l'eau? — R.  Je  gagnai  le  gaillard  d'avant  en  sortant  de  l'entrepont  et  restai 
là  jusqu'au  signal  des  quatre  coups  de  cloche  pour  aller  relever  la  vigie. 

2114.  Q.  Et  vous  avez  obéi  au  signal  des  quatre  coups  de  cloche? — R.  Oui,  mon- 
sieur, pour  relever  la  vigie. 

2115.  Q.  A  quelle  distance  croyez-vous  que  se  trouvaient  les  lumières  de  tête  de 
mât  du  Storstad  quand  vous  avez  aperçu  ce  vaisseau  pour  la  première  fois  et  que  vous 
les  avez  signalées? — R.  Quand  j'ai  signalé  le  vaisseau  pour  la  première  fois,  monsieur. 
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2116.  Q.  Oui? — R.  Il  se  trouvait  à  environ  six  milles,  monsieur. 

2117.  Q.  Et  quelle  était  sa  position  par  rapport  à  votre  vaisseau? — R.  Il  se  trou- 
vait à  environ  trois  quarts  à  tribord  et  à  notre  proue. 

2118.  Q.  Vous  veniez  de  prendre  la  mer  après  avoir  quitté  la  côte,  n'est-ce  pas? — « 
R.  Oui,  monsieur. 

2119.  Q.  Depuis  combien  de  temps  le  pilote  avait-il  été  déposé  à  terre  quand  vous 
êtes  monté  au  nid  du  corbeau? — R.  Nous  étions  à  déposer  le  pilote  à  terre  quand  je 
grimpai  au  nid  du  corbeau,  monsieur. 

2120.  Q.  De  sorte  que  vous  vous  trouviez  immobiles  sur  l'eau  à  Pointe-au-Père, 
occupés  à  déposer  à  terre  votre  pilote  quand  vous  avez  gagné  le  nid  du  corbeau? — R. 
Oui,  monsieur. 

2121.  Q.  Et  c'est  une  ou  deux  minutes  après  que  vous  eussiez  atteint  ce  poste,  que 
vous  avez  aperçu  les  lumières  du  Storstad  à  six  milles  de  distance? — R.  Oui,  monsieur, 
à  peu  près  six  milles  de  distance. 

2122.  Q.  Pouviez-vous  apercevoir  les  deux  lumières  de  tête  de  mât  du  Storstad 
quand  vous  avez  vu  des  lumières  pour  la  première  fois,  ou  bien  n'aperceviez-vous  qu'une 
vague  lumière  blanche? — R.  Je  n'en  ai  vu  qu'une,  monsieur. 

2123.  Q.  Et  combien  se  passa-t-il  de  temps  avant  que  ses  lumières  de  côté  ne 
devinssent  visibles? — R.  Le  brouillard  survint  subitement,  monsieur. 

2124.  Q.  Je  veux  parler  des  deux  lumières  de  tête  de  mât? — R.  Quand  est-ce  que 
j'ai  aperçu  les  deux  lumières  de  tête  de  mât  ? 

2125.  Q.  Oui;  vous  avez  aperçu  les  lumières  de  tête  de  mât  quelque  temps  avant 
que  le  brouillard  ne  les  éteignît,  n'est-ce  pas? — R.  Certainement,  monsieur. 

2126.  Q.  D'après  ce  que  j'ai  cru  tirer  du  témoignage  de  M.  Jones,  vous  avez 
avancé  pendant  vingt  et  une  à  vingt-deux  minutes  du  poste  de  Pointe-au-Père  avant 
que  le  brouillard  ne  vous  surprît?  Maintenant,  n'avez-vous  pas  aperçu  les  deux  lu- 
mières de  tête  de  mât  du  Storstad  quelques  instants  après  en  avoir  distingué  les  lu- 
mières blanches  comme  constituant  une  seule  lumière  et  ce  avant  que  le  brouillard  ne 
survînt? — R.  Non,  monsieur. 

2127.  Q.  Vous  ne  les  avez  pas  aperçues?* — R.  Non,  monsieur. 

2128.  Q.  A  quelle  distance  croyez-vous  que  se  trouvait  le  Storstad  quand  le  brouil- 
lard éteignit  ses  lumières? — R.  Il  se  trouvait,  je  crois,  à  environ  six  milles  et  demi. 

2129.  Q.  Allons,  je  ne  veux  pas  que  vous  vous  emportiez,  témoin Vous  vous 

trouviez  à  environ  six  milles  du  Storstad  quand  vous  avez,  pour  la  première  fois,  aper- 
çu sa  lumière  blanche? — R.  Oui. 

2130.  Q.  Or,  vous  avez  avancé  pendant  dix-huit  ou  vingt  minutes,  d'après  M. 
Jones,  avant  que  le  brouillard  ne  survînt;  pendant  ce  temps  vous  vous  rapprochiez  du 
Storstad,  n'est-ce  pas? — R.  Oui,  monsieur. 

2131.  Q.  Bien,  ne  vous  êtes-vous  pas  rapprochés  de  ce  vaisseau  suffisamment,  avant 
que  le  brouillard  ne  survînt,  -pour  pouvoir  apercevoir  ses  deux  lumières  électriques  de 
tête  de  mât? — R.  Non,  monsieur;  je  n'ai  pas  pu  les  apercevoir;  je  n'en  signalai  qu'une. 

2132.  Q.  Vous  n'avez  pas  suivi  la  manœuvre  du  Storstad  après  l'avoir  signalé? — 
R.  Non,  monsieur;  je  ne  m'en  suis  pas  occupé  dans  la  suite. 

2133.  Q.  Bien;  ne  vous  êtes-vous  pas  rendu  compte  de  la  route  qu'il  suivait  au 
moment  où  le  brouillard  le  cacha  à  vos  yeux? — R.  Non,  monsieur. 

2134.  Q.  Je  suppose  que  vous  avez  dirigé  vos  regards,  ne  fût-ce  que  par  hasard, 
au  moins  deux  ou  trois  fois  sur  le  Storstad  après  l'avoir  signalé,  et  ce  afin  de  vous 
assurer  si  sa  route  avait  changé? — R.  Non,  monsieur,  je  n'y  ai  prêté  aucune  attention. 

2135.  Q.  Ne  se  trouvait-il  aucun  autre  vaisseau  dans  vos  parages  ? — R.  Non,  mon- 
sieur, pas  que  j'ai  pu  voir  de  mes  yeux. 

2136.  Q.  Comment  avez-vous  pu  vous  rendre  compte  du  moment  où  le  brouillard 
cacha  le  Storstad,  si  vous  n'avez  jamais  regardé  dans  cette  direction  à  partir  du  temps 
où  vous  l'avez  signalé?  Vous  le  voyiez,  n'est-ce  pas,  au  moment  où  le  brouillard  le  fît 
disparaître  à  la  vue? — R.  Oui. 
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2137.  Q.  Maintenant,  à  quelle  distance  croyez-vous  qu'il  se  trouvait  quand  il  dis- 
parut au  milieu  du  brouillard? — R.  Il  se  trouvait  à  environ  quatre  milles. 

2138.  Q.  A  ce  moment,  ne  pouviez-vous  apercevoir  ses  deux  lumières  de  tête  de 
mât? — K.  Non,  monsieur,  je  n'y  ai  pas  d'ailleurs,  fait  grande  attention. 

2139.  Q.  Mais  quand  le  brouillard  l'a  dérobé  à  la  vue,  avez-vous  entendu  YEmpress 
of  Ireland  donner  le  signal  d'un  sifflet  prolongé? — R.  Oui non,  monsieur,  le  si- 
gnal se  fit  entendre  deux  fois  par  trois  coups  de  sifflet  prolongé  à  chaque  fois. 

Pan*  lord  Mersey: 

2140.  Q.  Voulez-vous  dire  trois  coups  de  sifflet  prolongés? — R.  Trois  coups  de 
sifflet  rapprochés. 

2141.  Q.  Mais  est-ce  là  ce  que  vous  appelez  trois  coups  de  sifflet  prolongés? — R.  Ce 
fut  trois  coups  de  sifflet  brefs. 

Lord  Mersey. — Croyez-vous  que  vous  puissiez  tirer  grand  chose  de  ce  témoin,  M. 
Haight? 

M.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurie. 

2142.  Q.  Carroll,  n'est-ce  pas  que,  d'après  vos  souvenirs,  vous  avez  entendu  un 
coup  de  sifflet  prolongé  venant  du  Storstad,  et  ce,  après  l'arrivée  du  brouillard  qui  en- 
veloppa votre  vaisseau? — R.  Oui,  j'ai  entendu  un  coup  de  sifflet,  monsieur,  et  c'est 
tout  ce  que  j'ai  entendu  venant  de  lui. 

2143.  Q.  Maintenant,  est-ce  que  ce  coup  de  sifflet  unique  venant  du  Storstad, 
quand  vous  l'avez  entendu  pour  la  première  fois,  ne  répondait  pas  au  signal  d'un  coup 
de  sifflet  prolongé  donné  par  YEmpressf — R.  Je  n'ai  pas  entendu  YEmpress  donner  un 
coup  de  sifflet  prolongé.     Je  n'y  ai  pas  fait  attention. 

Payr  lord  Mersey: 

2144.  Q.  N'est-ce  pas  ce  qui  vous  incombe  au  poste  du  nid  du  corbeau,  de  faire 
attention  aux  coups  de  sifflet? — R.  Oui,  monsieur,  j'étais  à  ce  poste. 

2145.  Q.  Est-ce  votre  occupation  de  remarquer  les  coups  de  sifflet? — R.  Oui, 
monsieur. 

2146.  Q.  Comme  de  regarder  tout  autour  de  vous  et  voir  ce  que  vos  yeux  vous 
permettent  de  voir? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

2147.  Q.  En  votre  qualité  de  vigie,  vous  devez  également  écouter? — R.  Oui, 
monsieur. 

Par  lord  Mersey: 

2148.  Q.  Et  vous  signalez  les  coups  de  sifflet  que  vous  entendez? — R.  Oui,  Votre 
Seigneurie. 

Par  M.  Haight: 

2149.  Q.  Quand  vous  avez  aperçu  les  lumières  de  tête  de  mât  du  Storstad  émerger 
du  brouillard,  avez-vous  vu  deux  lumières  à  ce  moment? — R.  Non,  monsieur,  je  n'ai 
aperçu  qu'une  seule  lumière. 

Par  lord  Mersey: 

2150.  Q.  Et  ce,  juste  à  la  veille  de  la  collision? — R. 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie,  juste  à  la  veille  de  la  collision. 
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2151.  Q.  Et  ce  coup  de  sifflet  venait  de  trois  quarts  environ  à  votre  proue  de 
tribord? — R.  Oui,  monsieur. 

2152.  Q.  Et  ce  coup  de  sifflet  s'éloignait-il  de  telle  sorte  que  les  vaisseaux  se  trou- 
vaient à  menacer  le  flanc  l'un  de  l'autre  quand  ils  se  sont  frappés? — R.  Les  manœuvres 
de  tribord  se  trouvaient  côte  à  côte,  monsieur. 

2153.  Q.  Pouviez-vous  apercevoir  les  lumières  de  tête  de  mât  qui,  tout  d'abord, 
indiquaient  trois  quarts  à  votre  avant  de  tribord,  arriver  à  marquer  quatre  quarts,  puis 
cinq  quarts  et  enfin  s'abaisser  dans  la  direction  du  bau  de  votre  vaisseau? — R.  Oui, 
monsieur. 

2154.  Q.  Avez-vous,  Carroll,  à  n'importe  quel  moment,  aperçu  une  lumière  colorée 
sur  le  Storstadï — R.  Non,  monsieur;  je  n'ai  rien  vu  que  la  lumière  de  tête  de  mât,  je 
n'ai  pas  vu  sa  coque.    Je  n'ai  rien  vu  que  la  lumière  de  tête  de  mât. 

2155.  Q.  Ce,  avant  que  le  brouillard  ne  le  cachât  ou  après? — R.  Ou  après,  mon- 
sieur. 

2156.  Q.  Vous  avez  parlé  d'avoir  signalé  une  bouée  à  gaz? — R.  Oui,  monsieur. 

2157.  Q.  Combien  de  temps  après  que  vous  eussiez  gagné  le  nid  du  corbeau,  si 
tant  est  que  vous  puissiez  vous  en  souvenir? — R.  Environ  six  minutes  après  que  nous 
nous  fûmes  éloignés,  monsieur,  après  avoir  déposé  le  pilote. 

2158.  Q.  Et  dans  quelle  position  se  trouvait  cette  bouée  quand  vous  l'avez  aperçue 
pour  la  première  fois? — R.  Je  n'y  ai  pas  fait  attention,  monsieur. 

2159.  Q.  Vous  l'avez  signalée? — R.  Je  l'ai  signalée,  monsieur. 

2160.  Q.  Et  quelle  cloche  avez-vous  sonnée? — R.  Une  cloche. 

2161.  Cette  bouée  se  trouvait  à  tribord  de  votre  vaisseau? — R.  Oui,  monsieur,  à 
tribord. 

2162.  Q.  Etait-elle  assez  éloignée? — R.  Elle  se  trouvait  assez  éloignée  de  notre 
proue,  monsieur. 

2163.  Q.  De  trois  ou  quatre  quarts? — R.  D'environ  quatre  quarts,  monsieur. 

(Le  témoin  s'est  alors  retiré.) 

Lord  Mersey. — Maintenant,  M.  Aspinall,  nous  désirons  entendre  la  personne  qui 
se  trouvait  sur  la  dunette  du  Storstad. 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie,  c'est  M.  Toftenes. 

Lord  Mersey. — Est- il  ici? 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie,  il  est  ici. 

Lord  Mkrsey. — Nous  désirons  qu'il  prenne  en  mains  une  autre  carte  marine  et 
indique  ce  qu'il  dit  être  la  course  de  YEmpress;  et  si  vous  pouvez  lui  communiquer  l'un 
des  plans  et  le  faire  entrer  dans  une  pièce  où  il  sera  seul,  nous  serons  à  même  de  voir 
ce  qu'il  fera. 

M.  Haight. — Je  me  rends  compte  que  la  provision  de  cartes  qui  se  trouvent  à 
Québec  n'est  pas  tout  à  fait  épuisée,  Votre  Seigneurie.    J'ai  ici  une  carte  toute  neuve. 

Lord  Mersey. — Passez-moi  cette  carte,  s'il  vous  plaît. 

M.  Haight. — La  voici,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  si  M.  Toftenes  se  trouve  ici,  je  lui  demanderais  de 
venir  derrière  le  banc  un  moment. 

M.  Toftenes.— Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Où  se  trouve  -la  carte  sur  laquelle  ce  témoin  a  indiqué  l'endroit 
de  la  collision  suivant  l'idée  qu'il  s'est  faite  de  cet  endroit? 
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M.  Haight. — Cette  carte  constitue  l'une  des  pièces,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Elle  ne  s'accorde  pas  tout  à  fait  avec  l'endroit  indiqué  par  le  capi- 
taine Kendall. 

M.  Haight. — Pas  tout  à  fait,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Mais  elle  le  fait  en  substance. 

M.  Haight. — L'endroit  se  trouve  plus  rapproché  de  la  côte  que  ne  l'est  l'endroit 
indiqué  par  le  capitaine  Kendall.  Je  crois  que  c'est  la  carte  B  qui  a  servi  à  M.  Tof- 
tenes. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  le  dernier  témoin  qui  a  paru  dans  la  boîte  aux  té- 
moins a-t-il  terminé  sa  déposition? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie,  il  l'a  terminée  pour  ce  qui  me  regarde. 

Lord  Mersey. — Se  trouve-t-il  quelqu'un  qui  désire  lui  poser  encore  quelques  ques- 
tions? J'espère  que  personne  ne  le  fera.  Si  personne  ne  désire  le  questionner  davan- 
tage, je  demanderai  à  M.  Aspinall  quel  sera  son  témoin  à  venir. 

M.  Aspinall. — Le  premier  témoin  que  nous  nous  proposons  d'appeler  est  une  per- 
sonne du  nom  de  Murphy,  l'un  des  quartiers-maîtres,  et  ce  témoin  sera  interrogé  par 
mon  savant  ami,  M.  Meredith. 


John  Murphy,  quartier-maître  à  bord  de  YEmpress,  est  assermenté. 
Par  M.  Meredith  : 

2164.  Q.  Quel  est  votre  nom? — R.  John  Murphy. 

2165.  Q.  Etiez-vous  l'un  des  quartiers-maîtres  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland? — 
R.  Oui,  monsieur. 

2166.  Q.  Combien  d'autres  quartiers-maîtres  s'y  trouve-t-il? — R.  Il  's'en  trouve 
trois  en  sus  de  moi. 

2167.  Q.  Pendant  combien  de  temps  avez-vous  été  quartier-maître  à  bord  de 
YEmprese  of  Irelandl — R.  Pendant  quatre  ans  et  cinq  mois. 

2168.  Q.  A  bord  de  YEmpress  of  Ireland,  il  se  trouve  des  quartiers-maîtres  régu- 
liers; vous  vous  déclarez  tel,  ici,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

2169.  Q.  Quand  est  arrivé  votre  tour  de  vous  mettre  à  la  roue? — R.  Douze  heures. 

2170.  Q.  Quel  était  alors  le  quartier-maître  de  service? — R.  Sharples. 

2171.  Q.  Est-ce  que  Sharples  avait  son  tour  et  que  le  vôtre  suivait  ou  bien  était-ce 
autrement  et  votre  tour  arrivait-il  le  premier? — R.  J'eus  mon  tour  à  douze  heures  et 
restai  au  poste  jusqu'à  deux  heures. 

2172.  Et  Sharples  vous  succéda  et  fut  perdu? — R.  Oui,  monsieur. 

2173.  Q.  Quand  votre  tour  fut  passé  de  tenir  la  roue,  êtes-vous  demeuré  sur  la 
dunette? — R.  Oui*  monsieur,  à  part  cinq  minutes  où  je  fus  occupé  à  mouiller  le  loch. 

2174.  Q.  D'après  l'ordre  de  l'un  des  officiers? — R.  Oui,  de  M.  Jones. 

2175.  Q.  Qui  est-ce  qui  se  trouvait  sur  la  dunette  depuis  Pointe-au-Père  jusqu'au 
moment  où  le  vaisseau  coula? — R.  Le  capitaine,  M.  Jones,  M.  More,  moi,  Sharples  et 
le  chasseur  de  la  dunette. 

2176.  Q.  Vous  souvenez-vous  que  votre  vaisseau  ait  donné  quelque  signal  quelque 
temps  après  qu'il  eût  quitté  Pointe-au-Père? — R.  Oui,  monsieur.     > 

2177.  Q.  Voulez-vous  dire  à  la  cour  le  genre  de  signaux  qu'il  donna? — R.  Trois 
coups  de  sifflet  brefs. 
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2178.  Q.  Avez-vous  entendu  quelque  signal  en  réponse  au  vôtre  et  venant  de  l'au- 
tre vaisseau? — R.  J'ai  entendu  un  coup  de  sifflet  venant  d'un  vaisseau,  mais  ce  der- 
nier ne  m'apparut  pas  très  distinctement,  et  il  me  sembla  qu'il  se  trouvait  à  une  dis- 
tance considérable  au  large. 

2179.  Q.  J'ai  oublié  de  vous  demander  pendant  combien  de  temps  vous  avez  été 
quartier-maître?  Vous  nous  avez  dit  depuis  combien  de  temps  vous  étiez  quartier- 
maître  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland;  maintenant  dites-nous  pendant  combien  de 
temps  vous  avez  été  quartier-maître  en  tout  et  partout? — R.  Environ  vingt  ans  en 
tout. 

2180.  Q.  Et  pendant  combien  de  temps  Pavez-vous  été  pour  le  Pacifique-Cana- 
dien?— R.  Pendant  dix  ans. 

2181.  Q.  Et  avant  cela? — R.  Je  l'ai  été  à  bord  de  divers  vaisseaux  en  partance  de 
Liverpool. 

2182.  Q.  Et  toujours  en  qualité  de  quartier-maître? — R.  Il  est  arrivé  que  je  n'étais 
pas  quartier-maître,  vu  que  je  ne  pouvais  pas  toujours  obtenir  cet  emploi. 

2183.  Q.  Mais  enfin  la  plupart  du  temps? — R.  Oui,  monsieur. 

2184.  Q.  Vous  avez  déclaré  que  vous  aviez  entendu  un  signal  peu  clair  d'un  coup 
de  sifflet  après  que  votre  propre  vaisseau  eût  fait  entendre  trois  coups  de  sifflet  brefs? — 
R.  J'ai  entendu  ce  coup  de  sifflet  la  seconde  fois  que  le  signal  fut  donné. 

2185.  Q.  Vous  l'avez  entendu  de  nouveau? — R.  Oui,  un  coup  de  sifflet  pas  répété. 

2186.  Q.  Avant  que  vous  ne  l'entendiez  la  seconde  fois,  qu'est-ce  qu'avait  fait 
votre  propre  vaisseau?  Avait-il  fait  entendre  trois  autres  coups  de  sifflet? — R.  Oui, 
trois  autres  coups  de  sifflet. 

2187.  Q.  Maintenant,  après  que  l'autre  vaisseau  eût  répondu  par  un  coup  de 
sifflet,  est-ce  un  signal  prolongé  ou  bref  que  l'autre  vaisseau  fît  entendre  à  votre 
adresse? — R.  Ce  fut  un  coup  de  sifflet  prolongé. 

2188.  Q.  Après  cela,  votre  vaisseau  a-t-il  adressé  à  l'autre  vaisseau  quelque  autre 
signal  au  moyen  de  coups  de  sifflets?— R.  Oui,  monsieur,  il  fît  entendre  trois  coups  de 
sifflet  prolongés. 

2189.  Q.  Vous  souvenez-vous  si  ce  signal  reçut  une  réponse  ou  non? — R.  Non,  je 
n'ai  jamais  rien  entendu,  aucune  réponse. 

2190.  Q.  Maintenant,  pourriez-vous  nous  dire  si,  après  les  trois  coups  de  sifflet  de 
votre  vaisseau,  le  vôtre  alla  de  l'avant  ou  fît  machine  arrière,  ou  est  allé  dans  le  sens 
opposé?— R.  Il  alla  de  l'arrière. 

2191.  Q.  Il  reculait  ?  Ou  plutôt  ses  machines  allaient  de  l'arrière  ? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

2192.  Q.  Savez-vous  de  science  personnelle,  à  même  vos  propres  observations,  com- 
bien de  temps  cela  prend  pour  amener  YEmpress  of  Ireland  de  l'état  de  la  plus  grande 
vitesse  en  avant  à  l'état  d'immobilité  sur  l'eau?— R.  Oui,  monsieur;  je  l'ai  vu  amener 
à  cet  état  en  deux  minutes. 

2193.  Q.  Où  aviez-vous  été  témoin  de  ce  fait?— R.  A  Liverpool,  en  prenant  le 
pilote  à  bord  du  vaisseau  de  la  barre. 

2194.  Q.  Pouvez-vous  dire  devant  cette  cour  si,  de  fait,  YEmpress  of  Ireland  était 
immobile  sur  l'eau  avant  qu'il  n'entrât  en  collision ?— R.  Oui,  monsieur;  j'ai  moi- 
même  regardé  au-dessus  du  bord  à  bâbord  de  la  dunette.     Le  vaisseau  était  immobile. 

2195.  Q.  Pendant  combien  de  temps  alors  YEmpress  of  Ireland  a-t-il  fait  machi- 
nes arrière  pour  arriver  à  une  immobilité  complète?— R.  Oh,  pas  pendant  très  long- 
temps, environ  une  couple  de  minutes. 

2196.  Q.  Bien,  et  vous  dites  qu'après  avoir  donné  deux  fois  de  suite  le  sienal  de 
trois  coups  de  sifflet,  on  fît  entendre  deux  coups  de  sifflet  prolongés? — R.  Oui,  monsieur. 

2197.  Q.  Je  sais  qu'il  est  bien  difficile  de  parler  de  question  de  temps,  mais  pouvez- 
vous  donner  à  cette  cour  une  idée  quelconque  du  temps  qui  s'écoula  à  partir  du  moment 
où  vous  cessâtes  de  faire  machine  arrière  et  que  le  vaisseau  fut  arrêté,  jusqu'au  mo- 
ment de  la  collision,  jusqu'au  moment  où  le  vaisseau  courut  sur  nous  ? — R.  Ce  fut  une 
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affaire  d'environ  deux  minutes.     Je  ne  crois  pas  que  cela  ait  nécessité  deux  minutes, 
mais  c'est  là  le  temps  le  plus  rapproché  que  je  puisse  m'imaginer. 

2198.  Q.  Ce  peut  être  plus  ou  moins? — R.  Je  n'ai  pas  regardé  à  ma  montre  ou  à 
l'horloge,  vu  que  j'avais  affaire  sur  la  dunette. 

2199.  Q.  De  fait,  qu'avez-vous  fait?  Etes- vous  demeuré  sur  la  dunette  ou  si 
vous  vous  êtes  éloigné? — R.  Je  suis  demeuré  sur  la  dunette  tout  le  temps. 

2200.  Q.  Mais  enfin,  qu'est-il  advenu  de  vous,  où  avez-vous  été? — R.  Après  que  le 
vaisseau  nous  eût  frappé,  le  capitaine  me  donna  l'ordre  de  faire  fonctionner  la  sirène, 
ce  qui  m'obligeait  à  me  rendre  à  bâbord  de  la  dunette.  Il  ne  se  trouve  qu'un  sifflet, 
lequel  fonctionne  automatiquement,  de  sorte  que  j'eus  à  gagner  bâbord  pour  le  mettre 
en  fonctions. 

2201.  Q.  Quelle  sorte  de  sifflet  avez-vous  fait  entendre? — R.' Je  fis  entendre  un 
très  long  coup  de  sifflet.  Il  se  trouva  quelques  hommes  près  des  chaloupes  avant  que  le 
sifflet  cessât  de  se  faire  entendre. 

2202.  Q.  Après  que  vous  eussiez  cessé  de  faire  fonctionner  la  sirène — mais  qui 
vous  avait  dit  de  le  faire  ? — R.  C'étaient  les  ordres  du  capitaine. 

2203.  Q.  Et  qu'avez-vous  fait  ensuite? — R.  J'ai  attendu  sur  la  dunette  que  l'on 
me  donnât  des  ordres. 

2204.  Q.  En  avez-vous  reçu? — R.  Oui,  le  capitaine  me  dit  d'aller  préparer  ma 
chaloupe. 

2205.  Q.  Quelle  était  votre  chaloupe? — R.  La  chaloupe  n°  12  sur  la  carte. 

2206.  Q.  A  bâbord?— R.  Oui. 

2207.  Q.  Dans  quel  état  avez-vous  trouvé  cette  chaloupe? — R.  Il  était  impossible 
de  la  mettre  à  la  mer. 

2208.  Q.  C'était  tout  à  fait  impossible,  vous  ne  pouviez  rien  faire  à  cause  de  l'état 
penché  du  vaisseau? — R.  Non.  Il  se  trouvait,  à  cet  endroit,  trois  ou  quatre  hommes 
qui  eux-mêmes  ne  pouvaient  absolument  rien  faire.  Je  me  rendis  au  n°  13  pour  y 
donner  un  coup  de  main. 

2209.  Q.  De  l'autre  côté  du  navire? — R.  A  tribord,  monsieur. 

2210.  Q.  Qu'advint-il  de  cette  chaloupe? — R.  On  réussit  à  la  mettre  à  la  mer, 
mais  je  n'y  montai  pas. 

2211.  Q.  Que  fîtes-vous? — R.  J'attendis  avec  l'idée  de  donner  un  coup  de  main; 
je  pensais,  en  effet,  que  l'on  pourrait  avoir  besoin  de  secours  pour  mettre  à  la  mer  les 
autres  chaloupes. 

2212.  Q.  Puis? — R.  J'y  demeurai  trop  longtemps,  jusqu'à  ce  que  les  chaloupes 
fussent  à  l'eau,  c'est  alors  que  je  sautai  moi-même  par-dessus  bord. 

Par  lord  Mersey  : 

2213.  Q.  Avez-vous  sauté  dans  les  chaloupes? — R.  Non,  monsieur,  mais  dans  la 
mer. 

2214.  Q.  Au  moment  où  vous  sautâtes  dans  la  mer,  le  vaisseau  était-il  très  penché? 
— R.  Sa  lisse  sous  le  vent  se  trouvait  dans  l'eau.  Je  pouvais  enjamber  dans  la  mer  à 
même  les  ponts. 

Par  M.  Meredith  : 

2215.  Q.  Alors,  vous  êtes-vous  trouvé  repêché  par  quelque  autre  chaloupe? — R. 
Non,  je  me  sauvai  moi-même.  Je  saisis  une  chaloupe  retournée — la  chaloupe  numéro 
15,  je  crois — puis  réussis  à  me  saisir  de  la  proue  de  la  chaloupe  numéro  13.  je  crois. 

2216.  Q.  C'est  alors  que  l'on  vous  a  repêché? — R.  Non,  je  suis  sorti  de  Feau  moi- 
même.     Je  me  suis  hissé  dans  la  chaloupe  moi-même. 

2217.  Q.  Se  trouvait-il  des  passagers  dans  cette  chaloupe? — R.  Oui. 

2218.  Q.  Etait-ce  là  une  chaloupe  de  YEmpressï — R.  Oui. 

2219.  Q.  Et  dans  quelle  direction  vous  êtes-vous  dirigé? — R.  Nous  remplîmes  la 
chaloupe  de  passagers . .  . 
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2220.  Q.  Vous  en  avez  retiré  autant  que  vous  avez  pu? — R.  Oui,  et  nous  nous 
dirigeâmes  vers  le  Storstad. 

2221.  Q.  Etes-vous  demeuré  à  bord  du  Storstad  ou  si  vous  êtes  retourné  en  arrière? 
— R.  Nous  hissâmes  les  passagers  à  bord  du  Storstad,  nous  fîmes  un  second  voyage  et 
réussîmes  à  ramener  30  personnes. 

2222.  Q.  Qu'avez-vous  fait  ensuite? — R.  Nous  ne  retournâmes  pas  au  Storstad 
une  troisième  fois,  mais  nous  nous  dirigeâmes  vers  YEurelca.  Nous  laissâmes  alors 
aller  la  chaloupe  à  la  dérive  vu  que  nous  n'en  avions  plus  besoin. 

2223.  Q.  Pourquoi  n'en  aviez-vous  plus  besoin? — R.  Parce  qu'il  ne  restait  plus  de 
survivants.     Il  se  trouvait  beaucoup  de  cadavres  flottant  sur  l'eau. 

2224.  Q.  Vous  étiez  certain  qu'il  n'y  avait  plus  de  survivants? — R.  Oui,  j'en  suis 
certain.  Alors  nous  errâmes  d'un  côté  et  d'autres.  Nous  trouvâmes  une  chaloupe 
vide  et  je  le  dis  au  capitaine,  vu  l'incertitude  où  je  me  trouvais  à  savoir  si  cette  cha- 
loupe était  occupée. 

2225.  Q.  Vous  avez  fait  du  service  pendant  un  certain  nombre  d'années;  or, 
avez-vous  remarqué  qu'il  se  soit  produit  du  désordre  sur  le  navire? — R.  .Non,  j'ai 
arpenté  le  navire  dans  tous  les  sens,  de  la  dunette  à  la  poupe,  et  je  n'ai  remarqué  aucun 
désordre.  J'ai,  au  contraire,  vu  de  mes  yeux  que  tous  cherchaient  à  mettre  les  cha- 
loupes à  la  mer. 

Lord  Mersey. — S'il  m'est  permis  de  suspendre  cet  interrogatoire  quelques  ins- 
tants, je  vous  donnerai  connaissance  de  ce  que  nous  avons  entre  les  mains.  Nous 
avons,  tout  d'abord,  une  carte  sur  laquelle  le  capitaine  Kendall  a  fait  des  observations 
et  que  je  vais  vous  remettre  afin  de  vous  permettre  à  tous  deux  d'en  prendre  connais- 
sance. Elle  sert  à  indiquer  ce  que  ce  dernier  croit  avoir  été  la  route  suivie  par  YEm- 
press  jusqu'à  l'endroit  de  la  collision.  Maintenant,  si  vous  y  portez  les  yeux,  vous 
vous  rendrez  compte  du  fait  que  ce  dernier  a  indiqué  l'endroit  d'où  Ton  a  entendu  le 
premier  signal,  le  second,  le  troisième  et  enfin  le  quatrième;  il  a  indiqué  également  la 
position  du  Storstad  au  moment  où  il  suppose  que  ce  vaisseau  tourna  à  bâbord  puis 
tourna  à  tribord.  Il  a  aussi  indiqué  l'effet  produit  par  cette  manœuvre,  à  savoir  celui 
de  pousser  les  deux  navires  l'un  sur  l'autre.  J'ignore  si  l'explication  que  je  donne 
suffit  à  vous  permettre  de  comprendre  la  carte  qu'il  a  dessinée,  mais  je  veux  croire 
qu'elle  le  fait. 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Et  maintenant  voici  la  carte  dessinée  par  Toftenes.  C'est  la  carte 
originale  de  l'endroit  de  la  collision.  C'est  la  même  carte,  et  il  vient  d'y  indiquer  la 
route  suivie  par  le  Storstad.  Cette  carte  indique  également  la  route  suivie  jusqu'à 
l'endroit  de  la  collision.  Lorsque  je  le  priai  d'y  indiquer  la  route  que,  d'après  lui, 
YEmpress  a  suivie,  il  m'avoua,  en  toute  franchise:  "  Je  ne  puis  le  faire",  et  je  ne  me 
propose  pas  de  l'amener  à  faire  un  travail  qu'il  commence  par  avouer  ne  pouvoir 
exécuter.  Il  se  trouve  donc  que  nous  n'avons  obtenu  de  lui  que  l'indication  d'une 
seule  route,  et,  quant  à  la  route  telle  qu'indiquée  par  le  capitaine  Kendall,  quoique 
cette  route  soit  double,  il  ne  s'en  trouve  qu'une  au  sujet  de  laquelle  il  se  prétende  cer- 
tain, à  savoir  la  route  suivie  par  son  propre  vaisseau,  en  même  temps  qu'une  autre 
qu'il  ne  peut  indiquer  qu'approximativement,  vu  que,  naturellement,  il  ne  la  connaît 
pas,  et  c'est  la  route  du  vaisseau  à  bord  duquel  il  ne  se  trouvait  pas.  Maintenant,  per- 
mettez que  la  carte  dessinée  en  bleu  par  le  capitaine  Kendall,  soit  enregistrée  comme 
servant  au  témoignage.     Quant  à  l'autre,  elle  l'est  déjà. 

La  carte  dessinée  par  l'officier  de  service  Toftenes  fut  enregistrée  comme  consti- 
tuant la  carte  B,  et  celle  du  capitaine  Kendall,  carte  C, 

Contre-interrogatoire  conduit  par  M.  Haig'ht: 

2226.  Q.  Lorsque  vous  avez  abandonné  la  direction  de  la  roue  à  deux  heures,  Mur- 
phy,  où  se  trouvait  alors  YEmpresst — R.  A  Pointe-au-Père,  au  moment  même  où  nous 
faisions  débarquer  le  pilote. 
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2227.  Q.  Combien  s'est-il  écoulé  de  temps,  une  fois  que  vous  eûtes  abandonné  la 
direction  de  la  roue,  avant  que  VEmpress  ne  reprît  sa  course? — R.  Oui,  avant  que  le 
vaisseau  ne  reprît  sa  course. 

2228*  Q.  Mais  combien  de  temps,  une  fois  que  vous  eûtes  abandonné  la  direction 
de  la  roue,  s'écoula-t-il  avant  que  le  vaisseau  ne  reprît  sa  course  à  tout  vitesse? — R. 
J'étais  à  l'arrière  quand  il  reprit  sa  course. 

2229.  Q.  Mais  combien  de  temps  après  cela? — R.  Cinq  minutes  après  que  j'eusse 
mouillé  le  loch. 

2230.  Q.  Après  avoir  mouillé  le  loch  vous  êtes  retourné  sur  la  dunette? — R.  Oui, 
directement  sur  la  dunette,  monsieur. 

2231.  Q.  Et  VEmpress  a-t-il  repris  sa  course  immédiatement  quand  vous  fûtes  sur 
la  dunette? — R.  Oui,  monsieur,  certainement;  il  reprit  sa  course  avant  que  je  ne 
quittasse  l'arrière,  vu  que  le  loch  était  mouillé. 

2232.  Q.  Vous  avez  entendu  plusieurs  signaux  d'un  coup  de  sifflet  lancés  >>ar  ]e 
Storstad  avant  l'instant  de  la  collision? — R.  Deux,  monsieur.     Deux  fois. 

2233.  Q.  Avez-vous  entendu  quelque  signal  d'un  coup  de  sifflet  lancé  par  votre 
vaisseau  en  réponse  à  leur  signal? — R.  Non,  monsieur. 

2234.  Q.  J'ai  cru  comprendre  que  vous  avez  déclaré  que,  une  fois  le  signal  de  trois 
coups  de  sifflet  donné  par  VEmpress  et  entendu  par  vous,  vous  avez  fait  machine  arrière? 
— R.  Oui,  c'est  ce  qu'a  fait  notre  vaisseau. 

2235.  Q.  Combien  de  temps  après  avoir  fait  entendre  trois  coups  de  sifflet  avez- 
vous  fait  machine  arrière? — R.  Aussitôt  que  les  coups  de  sifflet  furent  donnés. 

2236.  Q.  Et  pendant  combien  de  temps  croyez-vous  que  vous  avez  maintenu  vos 
machines  arrière  à  toute  vitesse? — R.  Notre  vaisseau  donna  trois  autres  signaux. 

2237.  Q.  Mais  pendant  combien  de  minutes,  d'après  vous,  recula-t-on  avant  que 
de  donner  le  second  signal  de  trois  coups  de  sifflet? — R.  Une  couple  de  minutes,  mon- 
sieur, je  ne  puis  préciser. 

2238.  Q.  C'est  alors  que  vous  avez  entendu  VEmpress  faire  entendre  deux  coups 
de  sifflet  prolongés? — R.  Oui,  deux  coups  de  sifflet  prolongés. 

2239.  Q.  Combien  de  temps  s'est-il  écoulé  entre  votre  second  signal  de  trois  coups 
de  sifflet  et  le  signal  de  deux  coups? — R.  Environ  une  minute  et  demie,  je  crois.  Ou 
environ  deux  minutes,  je  ne  pourrais  rien  certifier. 

2240.  Q.  Il  s'écoula  très  peu  de  temps  ? — R.  Oui,  très  peu  de  temps,  voilà  tout. 

2241.  Q.  Vous  trouviez-vous  à  un  endroit  où  vous  pouviez  apercevoir  votre  poste 
de  télégraphe? — R.  Oui,  je  me  trouvais  à  bâbord  de  la  dunette. 

2242.  Q.  Durant  l'espace  d'une  minute  et  demie  ou  à  peu  près  qui  s'écoula  après 
le  deuxième  signal  de  trois  coups  de  sifflet  et  avant  le  premier  signal  de  deux  coups  de 
sifflet,  votre  télégraphe  demeurait-il  à  la  vitesse  pleine  arrière?  Croyez-vous  nue  vous 
fais'ez  machine  arrière  jusqu'au  moment  où  l'on  donna  les  deux  coups  de  sifflet? — R. 
Oui,  je  puis  le  dire  par  la  vibration  du  propulseur;  je  puis  dire  quand  le  vaisseau  va 
à  reculons,  je  n'ai  nul  besoin  pour  cela  de  consulter  le  télégraphe. 

2243.  Q.  Avez-vous  pris  connaissance  du  télégraphe  au  moment  où  le  commande- 
ment fut  donné  de  faire  machine  arrière? — R.  Ce  poste-là  n'est  pas  mon  poste.  Je 
ne  fais  aucune  attention  à  des  objets  de  cette  nature. 

2244.  Q.  Mais  vous  avez  vu  le  télégraphe  jusqu'au  moment  où  l'on  fit  entendre  les 
deux  coups  de  sifflet? — R.  Je  ne  l'ai  pas  vu.  Je  l'ai  entendu  fonctionner  mais  je  n'y 
ai  pas  porté  les  yeux. 

2245.  Q.  Vous  avez  entendu  la  vibration? — R.  Oui,  la  vibration  du  propulseur. 

2246.  Q.  Après  que  l'on  eût  donné  le  signal  de  deux  coups  de  sifflet,  lequel  se 
trouvait  être  le  troisième  signal  de  la  série,  avez-vous  senti  la  vibration  s'arrêter,  ou 
bien  le  vaisseau  a-t-il  continué  à  reculer? — R.  Non,  le  vaisseau  était  à  l'arrêt.  Le 
chemin  était  libre  pour  que  le  vaisseau  reculât,  je  regardai  à  bâbord  et  me  rendis 
compte  qu'il  s'était  arrêté. 
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2247.  Q.  De  sorte  qu'il  avait  reculé  à  partir  du  moment  où  le  premier  signal  de 
trois  coups  de  sifflet  fut  donné  jusqu'à  ce  qu'il  fût  tout  à  fait  immobile,  jusqu'à  ce  que 
l'on  fît  entendre  les  deux  coups  de  sifflet  prolongés;  et  aussitôt  que  le  vaisseau  fut  tout 
à  fait  immobile,  l'on  arrêta  les  machines  et  c'est  alors  que  l'on  donna  le  signal  des 
deux  coups  de  sifflet? — R.  L'on  fit  entendre  deux  coups  de  sifflet,  oui. 

2248.  Q.  Maintenant,  les  machines  se  remirent  en  mouvement,  si  je  comprends 
bien,  et  ce  jusqu'à  ce  que  le  Storstad  fût  aperçu  émergeant. du  brouillard? — R.  Bien,  je 
ne  puis  répondre  à  cette  question,  monsieur;  j'attendais  les  ordres  du  capitaine. 

2249.  Q.  Quel  a  été  cet  ordre? — R.  Le  capitaine  me  dit  de  courir  faire  fonction- 
ner la  sirène,  ce  que  je  fis. 

2250.  Q.  Cela  se  passa  après  la  collision? — R.  Oui,  monsieur. 

2251.  Q.  D'après  ce  que  vous  avez  pu  voir,  vous  n'avez  senti  aucune  vibration  des 
machines  jusqu'à  ce  que  vous  ayez  vu  le  Storstad  émerger  à  tribord? — R.  C'est  bien 
cela. 

2252.  Q.  Croyez-vous  que  YEmpress  sera  en  mesure  d'arrêter  si  l'on  fait  machine 
arrière  à  toute  vitesse,  et  ce  en  une  couple  de  minutes,  comme  vous  assurez  que  l'on  en 
a  fait  l'expérience?  Voulez-vous  indiquer  le  genre  d'expérience  que  l'on  a  fait  à  cet 
effet? — R.  J'ai  vu  si  souvent  le  vaisseau  s'arrêter  au  sujet  du  pilote  que  je  sais  qu'il 
peut  le  faire  en  deux  minutes  ou  deux  minutes  et  demie  en  pleine  mer. 

2253.  Q.  Vous  n'avez  jamais  consulté  votre  montre  lors  de  ces  arrêts? — R.  Non, 
mais  j'avais  quand  même  l'horloge  du  tambour. 

2254.  Q.  Vous  vous  en  êtes  simplement  rendu  compte  alors  que  le  vaisseau  s'arrê- 
tait pour  prendre  le  pilote  à  bord? — R.  Oui. 

2255.  Q.  Est-ce  que  YEmpress  a  l'habitude  de  filer  à  toute  vitesse  jusqu'à  la  cha- 
loupe du  pilote  et  de  reculer  ensuite  à  toute  vitesse  ? — R.  Oh,  non,  ce  n'est  pas  ce  qu'il 
fait,  il  ralentit  en  approchant. 

2256.  Q.  C'est  ce  que  je  pensais.  Il  s'approche  lentement  de  la  chaloupe  du  pilote? 
— R.  Oui,  je  me  trouvais  à  avoir  la  direction  de  la  roue  à  ces  moments-là. 

2257.  Q.  Et  vous  n'avez  pas  l'habitude  de  renverser  vos  machines  à  toute  vitesse  à 
ces  moments-là? — R.  Oh,  oui,  certainement,  s'il  arrive  que  l'on  désire  prendre  le  pilote 
à  bord  sans  perdre  de  temps. 

2258.  Mais  ce  que  vous  en  savez  se  rapporte  au  moment  où  l'on  prend  le 
pilote  à  bord? — R.  Oui,  et  dans  plusieurs  occasions  de  ce  genre. 

2259.  Q.  Maintenant,  d'après  ce  que  je  crois  comprendre  de  votre  témoignage,  à 
partir  du  moment  où  votre  vaisseau  s'est  trouvé  immobile  sur  l'eau,  et  après  que  vous 
eussiez  donné  le  signal  de  deux  coups  de  sifflet,  il  s'écoula  environ  deux  minutes  jus' 
qu'au  moment  de  la  collision  ? — R.  Oui,  monsieur. 

2260.  Q.  Votre  loch  breveté  se  trouvait-il  hors  de  l'eau  quand  la  collision  se  pro- 
duisit?— R.  Oui,  monsieur. 

2261.  Q.  Vous  dites  que  vous  vous  êtes  dirigé  vers  YEureha  après  avoir  fait  un 
voyage  avec  la  chaloupe,  et  que,  alors,  vous  avez  laissé  aller  cette  dernière? — R.  La 
seconde  fois,  après  avoir  fait  un  voyage  du  côté  du  Storstad  avec  une  chaloupe  remplie 
jusqu'aux  bords  de  passagers. 

2262.  Q.  Aviez-vous  le  commandement  de  cette  chaloupe? — R.  Non,  monsieur,  je 
manœuvrais  une  rame. 

2263.  Q.  Qui  donc  se  trouvait  à  avoir  le  commandement  de  cette  chaloupe  '.  — R. 
M.  Radley,  second  maître  d'équipage. 

2264.  Q.  Vous  êtes  monté  tout  d'abord  dans  la  chaloupe  n°  13? — R.  Non,  ce  n'est 
pas  là  ce  que  j'ai  fait  car  cette  dernière  se  trouvait  chavirée. 

2265.  Q.  Quel  est  la  chaloupe  qui  vous  a  recueilli? — R.  La  chaloupe  n°  15  se 
trouvait  chavirée.  Ou  plutôt  je  crois  que  c'est  la  chaloupe  n°  13  qui  fut  brisée  par 
la  moitié. 

2266.  Q.  Quel  est  la  chaloupe  qui  vous  a. recueilli? — R.  Ce  n'est  pas  une  chaloupe 
qui  m'a  recueilli.    Je  me  suis  hissé  moi-même  dans  une  chaloupe. 
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2267.  Q.  Sur  quelle  chaloupe  êtes-vous  monté? — R.  Sur  la  chaloupe  n°  13. 

2268.  Q.  Cette  chaloupe  n'était  pas  brisée? — R.  Oui,  c'est  bien  là  la  chaloupe  qui 
était  brisée. 

2269.  Q.  Avez-vous  fait  deux  voyages  dans  cette  chaloupe? — R.  Oui,  dans  cette 
chaloupe. 

2270.  Q.  Au  premier  voyage  vous  vous  êtes  dirigé  vers  le  Storstad,  et  au  second, 
vers  VEurehal. — R.  Oui.    C'est  bien  cela. 

2271.  Q.  Et  je  crois  comprendre  que  vous  déclarez  que,  après  avoir  recueilli  la 
Féconde  charge,  vous  ne  croyiez  plus  à  l'existence  d'aucun  être  vivant  sur  l'eau  ? — R.  Il 
ne  s'en  trouvait  plus. 

2272.  Q.  Mais  il  se  trouvait  des  cadavres? — R.  Des  cadavres  flottant  avec  leurs 
ceintures  de  sauvetage  ou  sur  d'autres  objets  quelconques. 

2273.  Q.  Sur  l'ordre  de  qui  la  chaloupe  a-t-elle  été  abandonnée? — R.  Je  me  tenais 
debout  dans  la  chaloupe  pour  la  faire  avancer  rapidement  lorsque  quelqu'un  se  mit  à 
me  crier,  me  demandant  ce  que  j'avais  à  me  tenir  debout  dans  cette  chaloupe;  c'est 
alors  que  je  me  hissai  sur  YEurelca  et  laissai  aller  la  chaloupe  à  la  dérive.  Le  reste 
des  personnes  qui  l'occupaient  avaient  fait  comme  moi.  Il  y  en  avait  d'autres  qui 
furent  trouvés  morts  une  fois  que  nous  les  eûmes  transportés  sur  le  pont. 

227-1.  Q.  Avez-vous  vu  quelque  lumière  à  bord  du  Storstad  avant  l'arrivée  du 
brouillard  ? — R.  J'ai  aperçu  ses  lumières  de  tête  de  mât  alors  qu'il  se  trouvait  à  soixante 
pieds  de  nous;  c'est  la  seule  fois  que  j'aie  entrevu  le  vaisseau. 

2275.  Q.  Vous  n'avez  aperçu  de  lumière  d'aucune  sorte  à  bord  de  ce  vaisseau  avant 
l'arrivée  du  brouillard? — R.  Non,  car  je  me  trouvais  à  bâbord  de  la  dunette. 

2276.  Q.  Et  avez-vous  aperçu  quelque  lumière  de  couleur  à  bord  du  Storstadl, — R. 
Non,  ce  vaisseau  se  trouvait  trop  bas  pour  que  nous  pussions  apercevoir  la  lumière 
coloriée  en  dessous  de  notre  vaisseau.  Ce  dernier  se  trouve  être  très  élevé  et  l'autre 
était  très  bas,  c'est  pourquoi  je  ne  pouvais  apercevoir  que  sa  lumière  de  tête  de  mât. 

2277.  Q.  De  quel  côté  de  la  roue  vous  teniez-vous?  Etait-ce  à  tribord? — R.  Bien, 
oui,  à  tribord  de  la  dunette.  Je  sortis  du  tambour  pour  me  rendre  compte  par  moi- 
même. 

2278.  Q.  A  quelle  distance  vous  trouviez-vous  de  la  rambade? — R.  A  quatorze  pieds 
environ. 

2279.  Q.  Et  le  Storstad  était  si  bas  que  tout  ce  que  vous  pouviez  voir  était  son 
feu  de  misaine.     Pouviez  voir  le  pont? — R.  Non,  monsieur. 

2280.  Q.  Eouviez-vous  voir  sa  dunette? — R.  J'étais  trop  éloigné  sur  notre  dunette. 

Par  M.  Gibsone: 

2281.  Q.  Pendant  que  vous  étiez  sur  le  vaisseau  Storstad,  avez-vous  eu  connais- 
sance, où  est-ce  un  fait  que  des  membres  de  l'équipage  ont  refusé  de  retourner  au  se- 
cours des  passagers  ou  des  gens  dans  l'eau? — R.  Pas  dans  nos  chaloupes,  monsieur. 

2282.  Q.  Savez-vous  si  c'est  arrivé  dans  d'autres  chaloupes? — R.  Je  ne  puis  ré- 
pondre que  pour  notre  chaloupe.    Nous  étions  tassé  dans  cette  chaloupe  tout  le  temps. 

2283.  Q.  Personne  dans  votre  chaloupe  n'a  refusé  de  retourner? — R.  Pas  que  je 
sache. 

2284.  Q.  Sont-ils  tous  retournés? — R.  Je  ne  sais  pas. 

2285.  Q.  Je  parle  de  l'équipage,  les  membres  qui  étaient  dans  votre  chaloupe,  sont- 
ils  tous  retournés  au  lieu  du  désastre? — R.  Mais  certainement.  Nous  n'avons  pas 
laissé  la  chaloupe  avant  d'arriver  au  remorqueur. 

2286.  Q.  Croyez-vous  que  l'équipage  des  autres  chaloupes  a  agi  de  la  même  ma- 
nière?— R.  Je  ne  le  pense  pas  et  je  ne  le  crois  pas. 

2287.  Q.  Vous  ne  le  croyez  pas? — R.  Qu'ils  aient  abandonné  leurs  chaloupes? 

2288.  Q.  Pensez-vous  qu'ils  soient  retournés? — R.  Oui,  je  les  ai  vus  dans  les  cha- 
loupes de  sauvetage  moi-même. 
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2289.  Q.  Vous  les  avez  vus  naviguer  alentour? — R.  Oui,  monsieur,  certainement. 

Par  lord  Mersey: 

A  moins  que  quelqu'un  d'entre  vous,  messieurs,  n'ait  objection,  les  deux  derniers 
témoins  peuvent  retourner  chez  eux,  ou  là  où  leurs  affaires  les  appellent.  Je  veux  dire 
ce  témoin  et  le  monsieur  du  Nid-de-Corbeau.     Ils  peuvent  aller  n'importe  où. 

(Là-dessus,  la  Commission  s'est  ajournée  à  10  heures  de  l'avant-midi,  jeudi,  le 
18  juin.) 


TROISIEME  JOUR. 

Québec,  jeudi,  le  18  juin  1914. 

Les  commissaires  nommés  par  l'honorable  John  Douglas  Hazen,  ministre  de 
la  Marine  et  des  Pêcheries  du  Canada,  en  vertu  de  la  partie  X  de  la  loi  de  la  marine 
marchande  du  Canada,  telle  qu'amendée,  pour  faire  enquête  dans  la  perte  du  vaisseau 
britannique  Empress  of  Ireland,  lequel  vaisseau  appartenant  à  la  compagnie  de  chemin 
de  fer  Pacifique-Canadien,  fût  coulé  dans  une  collision  avec  le  vaisseau  norvégien 
Storstad,  dans  le  fleuve  Saint-Laurent,  vendredi  matin,  le  29ème  jour  de  mai  1914, 
se  sont  assemblés  à  Québec,  ce  matin,  le  dix-huitième  jour  de  juin  1914. 

Lord  Mersey. — M.  Newcombe,  puisqu'une  partie  de  notre  rapport  doit  contenir 
des  descriptions  des  deux  vaisseaux,  et  plus  particulièrement  de  V Empress  of  Ireland, 
j'aimerais  que  vous  y  mettiez  les  plans  et  les  dépositions  que  vous  avez  concernant  la 
construction  de  ces  deux  vaisseaux  aussitôt  que  possible,  pour  que  les  ingénieurs  de 
marine  les  aient  et  soient  en  mesure  de  les  étudier.  Il  y  a  autre  chose  qui  devrait  être 
fait  bientôt,  je  crois,  et  c'est  un  sujet  que  nous  devrons  traiter  dans  notre  rapport. 
Vous  pourriez  obtenir  des  dépositions,  pas  trop  nombreuses  et  pas  trop  longues,  con- 
cernant la  question  de  l'équipement  des  vaisseaux,  et  particulièrement  encore,  con- 
cernant l'équipement  de  YEmpress  of  Ireland — les  chaloupes  de  sauvetage,  radeaux  et 
ceintures  de  sauvetage.  Voulez-vous  donc  obtenir  ces  dépositions,  et  nous  les  faire 
parvenir  aussitôt  que  vous  les  aurez. 

M.  Newcombe. — Oui,  Votre  Seigneurie;  en  attendant,  je  désirerais  appeler  un  pas- 
sager de  YEmpress  of  Ireland,  qui  s'embarque  cet  après-midi  sur  le  Calgarian. 

Lord  Mersey. — Vous  connaissez  l'affaire  tellement  mieux  que  moi,  que  vous  de- 
vez suivre  la  route  la  plus  convenable,  mais  je  suggère  ces  sujets  que  nous  aimerions  à 
régler  le  plus  tôt  possible. 

M.  Newcombe. — Nous  nous  en  occuperons,  Votre  Seigneurie.  Naturellement,  il  y 
a  ici  plusieurs  passagers  qui  attendent,  dont  la  déposition  ne  rendra  peut-être  pas  de 
grands  services  à  l'enquête,  mais  tout  de  même  je  crois  que  le  tribunal  devrait  con- 
naître l'expérience  des  passagers. 

Lord  Mersey. — -Vous  savez  naturellement  que  ce  ne  sera  que  des  opinions,  je  doute 
beaucoup  que  ces  passagers  puissent  nous  dire  grand'chose. 

}L  Aspinall. — Nous  avons  fait  venir  de  la  "Fairfield  Shipbuilding  Company", 
M.  Hillhouse,  architecte  naval,  et  aussi  M.  Gracie,  directeur-gérant,  et  toutes  les  in- 
formations qu'ils  ont  à  donner  seront,  naturellement,  à  la  disposition  de  M.  Newcombe, 
pour  qu'il  puisse  être  au  courant  de  cette  partie  de  la  cause.    Nous  avons  encore  notre 
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surintendant  de  marine  et  d'autres  officiers  qui  peuvent  traiter  de  sujets  d'équipement, 
d'apareils  de  sauvetage,  et  le  reste. 

Lord  Mersey. — Vous  pouvez  permettre  à  M.  Newcombe  d'appeler  ces  témoins,  ou, 
si  vous  le  voulez,  appelez-les  vous-même. 

M.  Aspinall. — D'après  le  cours  naturel,  sans  doute,  en  Angleterre  certainement, 
le  conseil  représentant  la  Chambre  de  commerce  met  ces  témoignages  devant  le  tribu- 
nal. Il  me  semble  qu'il  serait  mieux  dans  les  circonstances  que  M.  Newcombe  appelle 
ces  témoins. 

Lord  Mersey. — Vous  mettez  ces  témoignages  à  sa  disposition,  et  il  les  produira. 

M.  Aspinall. — Nous  lui  donnerons  toutes  les  informations  que  nous  pourrons. 


George  Bogue  Smart,  passager  de  Ire  classe,  Empress  of  Ireland. 

Par  M.  Newcomhe: 

2290.  Q.  M.  Smart,  vous  étiez  passager  de  Ire  classe  sur  YEmpress  of  Ireland  pour 
le  voyage  pendant  lequel  il  a  coulé? — R.  Oui,  monsieur. 

2291.  Q.  Quel  était  le  numéro  de  votre  cabine? — R.  Bien,  autant  que  je  me  sou- 
vienne, c'était  le  numéro  212.    Elle  était  sur  le  pont  de  la  salle  à  dîner. 

2292.  Q.  Pouvez-vous  la  reconnaître  sur  le  plan? 

Lord  Mersey. — Qu'il  nous  dise  si  c'était  à  bâbord  ou  à  tribord. 

-  -  « 

Par  M.  Newcomhe: 

2293.  Q.  C'était  à  tribord?— R.  A  tribord. 

Par  lord  Mersey: 

2294.  Q.  Sur  le  pont  de  la  salle  à  dîner? — R.  Oui.  ' 

2295.  Q.  Etait-ce  près  du  milieu? — R.  Oui,  très  près. 

Par  M.  Newcomhe: 

fT       2296.  Q.  A  quelle  heure  êtes-vous  entré? — R.  Entre  9.30  heures  et  10  heures. 

'2297.  Q.  Avez-vous  été  éveillé  par  la  collision? — R.  Non,  je  fus  éveillé  par  la 
sirène  et  les  sifflets. 

2298.  Q.  Savez-vous  quelle  heure  il  était? — R.  Il  devait  être  bien  près  de  2  heures. 

2299.  Q.  Qu'avez-vous  entendu? — R.  J'entendis  une  sorte  de  double  sifflet,  deux 
sifflets  en  même  temps,  comme  deux  appels  de  détresse. 

2300.  Q.  Alors,  que  fîtes-vous? — R.  Je  m'assis  dans  mon  lit  et  je  pensai  pour  un 
moment;  alors  la  collision  arriva. 

2301.  Q.  De  sorte  que  vous  étiez  éveillé  avant  la  collision  ? — R.  J'étais  éveillé 
avant  la  collision,  oui. 

2302.  Q.  Qu'avez-vous  fait  alors?— R.  Je  sortis  en  courant  de  ma  cabine  dans 
le  passage  et  montai  sur  une  petite  boîte  ou  arrangement  quelconque  qui  se  trouvait 
là  et  regardai  par  le  sabord. 

2303.  Q.  Qu'avez-vous  vu? — R.  Je  vis- l'avant  du  Storstad,  je  vis  des  hommes  sur 
le  pont,  et  entendis  le  capitaine  de  YEmpress  qui  leur  parlait. 

2304.  Q.  Avez-vous  entendu  ce  qu'il  disait? — R.  Le  capitaine  de  YEmpress  dit: 
Marchez,  ou  quelque  chose  dans  ce  sens,  ou  allez  vite. 
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2305.  Q.  Avez-vous  entendu  une  réponse  du  Storstadt — R.  Non,  aucune  réponse. 

Par  lord  Mersey: 

2306.  Q.  Vous  n'en  avez  pas  entendu? — R.  Je  n'ai  pas  entendu  de  réponse  du 
capitaine  du  Storstad. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

2307.  Q.  La  collision  avait  alors  eu  lieu? — R.  Oui. 

Par  M.  Newcombe: 

2308.  Q.  Vous  étiez  bien  près  du  Storstad? — R.  Oui,  il  me  semble  que  j'étais  extrê- 
mement près.  Je  me  souviens,  quoique  ce  soit  une  exagération,  que  je  pouvais  presque 
toucher  l'avant  du  Storstad,  parce  qu'il  était  juste  contre  le  côté  du  vaisseau.  Je  crois 
que  c'est  de  l'exagération  ;  naturellement,  il  est  très  difficile  de  le  dire.  Je  ne  voudrais 
pas  dire  que  je  pouvais  le  faire,  mais  c'est  là  mon  impression. 

2309.  Q.  Où  était  le  sabord  par  lequel  vous  regardiez;  était-il  en  avant  ou  en  ar- 
rière du  point  de  contact? — R.  Je  ne  puis  dire. 

Par  lord  Mersey: 

2310.  Q.  Pouvez-vous  dire  si  l'avant  du  Storstad  que  vous  voyiez  était  à  votre 
droite  ou  à  votre  gauche? — R.  Je  croirais  qu'il  était  à  ma  droite. 

2311.  Q.  C'est-à-dire  que  l'avant  du  Storstad  était  plus  en  arrière,  à  votre  droite  ? 
— R.  C'est  possible,  mais  je  ne  pourrais  pas  dire. 

Par  M.  Newcombe: 

2312.  Q.  Qu'avez-vous  fait  alors? — R.  Je  retournai  à  ma  cabine,  je  mis  mon  pan- 
telon  et  ma  veste  par-dessus  mes  vêtements  de  nuit,  et  montai  sur  le  pont. 

2313.  Q.  Aviez-vous  une  ceinture  de  sauvetage? — R.  Non. 

2314.  Q.  Y  avait-il  là  des  ceintures  de  sauvetage? — R.  Oui,  mais  je  ne  réalisais 
pas  le  danger  que  nous  courrions. 

2315.  Q.  Vous  êtes  monté  sur  le  pont  ? — R.  Je  suis  monté  sur  le  pont,  oui. 

2316.  Q.  Qu'avez-vous  remarqué  sur  le  pont? — R.  Je  remarquai  qu'il  y  avait 
confusion,  mais  non  pas  panique,  vous  savez.  Les  gens  se  précipitaient  sur  le  pont 
supérieur,  au-dessus  de  moi.  Je  m'aperçus  immédiatement  en  arrivant  sur  le  pont 
que  je  n'avais  pas  de  ceinture  de  sauvetage,  et  je  me  décidai  à  remettre  ma  sûreté 
entre  les  mains  de  la  Providence. 

2317.  Q.  Vous  êtes  sorti  à  tribord?— R.  Oui. 

2318.  Q.  Avez-vous  traversé  le  pont  jusqu'à  bâbord? — R.  Oui,  je  m'assis  sur  le 
bastingage. 

2319.  Q.  Avez-vous  eu  de  la  difficulté  à  arriver  là  à  cause  de  la  pente  du  vaisseau  ? 
— R.  Oui,  beaucoup  de  difficulté  ;  c'était  presque,  je  dirais,  une  pente  à  40  pour  100. 

Par  lord  Mersey: 

2320.  Q.  Le  vaisseau  penchait  beaucoup  à  droite? — R.  Beaucoup;  de  fait,  je  dûs 
me  traîner  sur  mes  mains  et  mes  genoux  dans  l'escalier  pour  me  rendre  au  pont  supé- 
rieur, et  pour  sortir. 

Par  M.  Newcombe: 

2321.  Vous  vous  êtes  tenu  sur  le  bastingage? — R.  Je  montai  sur  le  bastingage 
et  mis  mon  bras  autour  du  poteau,  je  m'assis  là  et  attendis. 
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2322.  Q.  Jusqu'à  ce  que  le  vaisseau  coule? — K.  Jusqu'à  ce  que  le  vaisseau  coule. 
Quand  le  vaisseau  coula,  il  me  semble  que  je  versai  avec  lui  et  fus  rejeté  en  dehors. 

2323.  Q.  Et  vous  avez  été  ramassé? — K.  Oui.  J'enfonçai  deux  fois,  10  à  20  pieds, 
il  me  semble,  et  quand  je  montai  la  deuxième  fois,  je  vis  un  objet  sombre  sur  l'eau,  je 
fis  tous  les  efforts  possibles,  jusqu'à  ce  que  je  rejoigne  une  chaise  de  pont.  Je  m'y  ac- 
crochai, jusqu'à  ce  que  je  devienne  très  faible,  et  je  tirai  la  chaise  à  peu  près  ici,  mes 
mains  placées  comme  ceci  (indiquant),  et  je  me  reposai.  Je  crois  avoir  flotté  certaine- 
ment une  heure,  car  il  était  sept  heures  lorsqu'on  me  mit  à  terre  à  Rimouski. 

2324.  Q.  Sur  quel  vaisseau  êtes-vous  embarqué?  Etiez-vous  sur  le  Storstadï — R. 
J'étais  sur  le  Lady  Evelyn,  je  crois.  Naturellement,  je  n'en  serais  pas  positivement 
certain,  car  je  n'étais  pas  dans  un  état  pour. .  . 

2325.  Q.  Concernant  la  discipline  à  bord  après  la  collision,  sur  ce  que  vous  avez 
pu  observer,  avez-vous  quelque  chose  à  dire? — R.  Oui,  elle  était  merveilleuse.  Je  n'ai 
jamais  entendu  des  gens  se  parler  avec  autant  de  tendresse  que  ceux  qui  étaient  là,  en 
ce  temps  de  grande  détresse  et  de  danger.  Il  n'y  avait  pas  de  mauvais  langage,  pas  de 
panique  remarquable. 

2326.  Q.  Aucune  violence  ? — R.  Pas  de  violence  ;  tous  étaient  bons.  Sur  le  radeau 
de  secours,  l'homme  en  charge,  qui  il  était  je  ne  le  saurai  jamais,  mais  quel  qu'il  soit, 
me  parla  de  la  manière  la  plus  bienveillante;  ce  m'était  réellement  bienfaisant  dans 
les  circonstances. 

2327.  Q.  Maintenant,  quand  vous  êtes  monté  sur  le  pont,  vous  vous  êtes  tenu  au 
bastingage  pendant  plusieurs  minutes  avant  que  le  vaisseau  coule? — R.  Oui,  j'ai  dû 
être  là  pendant  plusieurs  minutes. 

2328.  Q.  Pouvez -vous  dire  si  YEmpress  avançait  alors? — R.  Non.  Je  suis  sous 
l'impression  qu'il  était  arrêté,  mais  peut-être  avançait-il  graduellement. 

2329.  Q.  Vous  êtes  convaincu  qu'il  avançait  très  lentement,  si  toutefois  il  avan- 
çait?— R.  Si  toutefois  il  avançait. 

2330.  Q.  Voulez -vous  ajouter  quelque  chose  à  cette  déclaration,  M.  Smart? — R. 
Non,  je  crois  que  vous  avez  le  tout  en  substance,  sans  trop  de  détails  sur  mon  expé- 
rience. 

2331.  Q.  Pour  ce  qui  concerne  une  explosion;  avez-vous  entendu  quelque  chose? — 
R.  Non,  mais  j'ai  entendu  quelqu'un  qui  me  criait:  le  vaisseau  est  en  feu,  et  je  me 
retournai,  et  vis  beaucoup  de  fumée  sortant  des  tuyaux.  Naturellement,  je  ne  m'occu- 
pais pas  alors  de  ce  qui  arrivait. 

Par  lard  Mersey: 

2332.  Q.  Lorsque  vous  vous  êtes  mis  la  tête  dans  le  sabord,  qui,  je  crois,  était 
dans  le  passage,  non  dans  votre  cabine? — R.  Dans  le  passage. 

2333.  Q.  Et  vous  avez  vu  l'avant  du  Storstad,  et  autant  que  vous  pouvez  le  dire, 
les  deux  vaisseaux  étaient  alors  en  contact? — R.  Ils  ne  se  touchaient  pas. 

2334.  Q.  Ils  ne  se  touchaient  pas? — R.  Non. 

2335.  Q.  Et  la  collision  avait  eu  lieu? — R.  La  collision  avait  eu  lieu  avant  d'arri- 
ver là. 

C 'ontre-interrogation  par  M.  Haight: 

2336.  Q.  M.  Smart,  est-ce  que  vous  avez  été  éveillé  par  le  bruit  des  sifflets  que 
vou3  qualifiez  d'alarmants,  avez-vous  distingué  combien  il  y  eût  de  coups?  Pouviez- 
vous  dire  qu'ils  donnaient  un  signal  de  détresse  réel,  quatre  ou  cinq  ou  six  coups 
courts,  ou  si  c'était  une  autre  sorte? — R.  Je  suis  sous  l'impression  qu'il  y  avait  deux 
sifflets,  deux  coups  en  même  temps.    Naturellement,  il  peut  bien  avoir  été  répété. 

2337.  Q.  Etait-ce  une  sirène? — R.  Je  présume  que  oui. 

2338.  Q.  Je  veux  dire,  est-ce  que  le  son  montait  graduellement,  et  comme  une 
sirène? — R.  Oui,  comme  un  cri,  vous  savez. 
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2339.  Q.  Ce  n'était  pas  un  sifflet  ordinaire  à  ton  simple? — R.  Non. 

2340.  Q.  Le  sifflet  de  brume  ordinaire? — R.  Non,  il  était  double — il  y  avait  deux 
coups. 

Lord  M ersey. — Il  a  dit  que  c'était  une  sirène,  je  le  lui  ai  entendu  dire. 

Le  Témoin. — Je  me  trompe  peut-être,  mais  j'ai  cru  que  c'était  une  sirène.  * 

Par  M.  Haight: 

2341.  Q.  Si  je  comprends  bien,  vous  avez  senti  le  choc  du  contact  réel  avant  de 
vous  mettre  au  sabord? — R.  Oui. 

2342.  Q.  Le  choc  a-t-il  eu  lieu  après  que  vous  avez  été  levé? — R.  Non,  comme  je 
me  levais.     Aussitôt  que  le  premier  choc  eût  lieu,  je  sautai  en  bas  de  mon  lit. 

2343.  Q.  Et  vous  vous  êtes  arrêté  juste  le  temps  de  mettre  une  veste  par-dessus 
vos  pyjamas? — R.  Une  veste  et  mon  pantalon. 

2344.  Q.  Cela  prit  seulement  quelques  secondes? — R.  Oui. 

2345.  Q.  Quand  vous  avez  regardé  par  le  sabord,  si  je  comprends  bien,  les  vais- 
seaux se  trouvaient  à  angle  droit  ? — R.  Oui. 

2346.  Q.  Mais  le  bout  du  Storstad  se  trouvait  alors  à  quelque  distance  du  côté  de 
VEmpress? — R.  L'avant  du  Storstad,  oui. 

2347.  Q.  Vous  dites  qu'il  était  si  près,  que  vous  pouviez  presque  y  toucher? — R. 
Oui,  il  m'a  semblé  cela,  après.  Il  m'a  semblé  qu'il  était  si  près  que  je  pouvais  presque 
y  toucher,  et  je  pouvais  distinguer  des  hommes  sur  le  pont. 

2348.  Q.  De  sorte  que  l'avant  devait  être  à  environ  un  ou  deux  pieds. .  . 

Lord  Mersey. — Ne  discutez  pas,  s'il  vous  plaît;  demandez  des  questions,  et  prenez 
les  réponses. 

Par  M.  Haight  : 

2349.  Q.  Maintenant,  quelle  était,  dans  votre  opinion,  la  distance  entre  le  côté  de 
VEmpress  et  l'avant  quand  vous  avez  regardé  et  pensiez  que  vous  pouviez  le  toucher? — 
R.  Je  ne  pourrais  pas  dire. 

Lord  Mersey. — Vous  faites  bien  de  ne  pas  le  dire. 
Par  M.  Haight  :    # 

2350.  Q.  Combien  de  temps  après  que  vous  avez  regardé,  êtes-vous  monté  sur  le 
pont  ? — R.  Je  ne  pourrais  pas  dire. 

2351.  Q.  Avez-vous  commencé  à  faire  autre  chose? — R.  Non. 

2352.  Q.  Vous  êtes  monté  du  sabord  au  pont? — R.  Non,  je  retournai  à  ma  cabine 
et  mis  mon  habit  et  mon  pantalon,  et  montai  alors  sur  le  pont. 

2353.  Q.  Je  croyais  que  vous  aviez  votre  pantalon  quand  vous  êtes  sorti  de  votre 
chambre? — R.  Non,  j'étais  en  pyjamas. 

2354.  Q.  Quand  vous  êtes  allé  regarder  par  le  sabord,  vous  avez  dit  que  vous  aviez 
mis  un  habit? — R.  Non,  je  courus  et  regardai  par  le  sabord  avant  de  mettre  mon 
habit  et  mon  pantalon.     Je  retournai  et  les  mis  quand  j'eus  vu  la  position  des  vaisseaux. 

2355.  Q.  Quand  vous  êtes  monté  sur  le  pont,  VEmpress  penchait  tellement  que 
vous  avez  dû  vous  traîner  dans  l'escalier? — R.  J'ai  dû  me  traîner  dans  l'escalier. 

Par  lord  Mersey: 

2356.  Q.  Après  être  retourné  à  votre  cabine  et  avoir  mis  votre  habit  et  votre  pan- 
talon, et  être  monté  sur  le  pont,  savez-vous  où  était  le  Storstadî — R.  Non,  je  ne  sais  pas. 

2357.  Q.  Ne  le  dites  pas,  si  vous  ne  le  savez  pas. — R.  Je  ne  le  sais  pas,  car  j'étais 
sur  l'autre  côté. 
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Lord  Mersey. — C'est  bien  suffisant. 

Le  Témoin. — Je  ne  sais  pas;  il  frappa  à  tribord;  je  pris  le  côté  le  plus  haut  du 
vaisseau. 

Par  lord  Mersey: 

2358.  Q.  Vous  avez  pris  le  côté  gauche? — R.  Le  côté  gauche. 

2359.  Q.  Que  vous  pensiez  être  le  plus  sûr? — R.  Le  plus  sûr,  oui. 

Par  M.  Haight  : 

2360.  Q.  Pouvez-vous  vous  faire  une  idée,  M.  Smart,  du  temps  que  vous  êtes  resté 
assis  sur  le  bastingage  avant  que  le  vaisseau  verse  et  que  vous  tombiez  à  l'eau? — R. 
Non,  je  ne  l'entreprendrais  pas;  plusieurs  minutes,  probablement. 

Par  lord  Mersey: 

2361.  Q.  A  vous,  cela  a  dû  sembler  une  éternité? — R.  Il  est  impossible  de  définir 
le  temps  dans  les  circonstances. 

Par  M.  Haight: 

2362.  Q.  Pouvez-vous  dire  quelle  fut  la  force  du  choc  quand  les  vaisseaux  se  sont 
frappés  ?  Est-ce  que  vous  avez  été  sérieusement  ébranlé  ? — R.  Non.  Je  pourrais  mieux 
définir  le  choc  en  disant  que  cela  me  rappelait  la  rencontre  de  deux  wagons  de  chemin 
de  fer  lorsqu'ils  vous  jettent  presque  par  terre  en  se  rencontrant.  Ils  font  des  accou- 
plages  plutôt  rudes  parfois.     Le  choc  me  rappelait  beaucoup  cela. 

2363.  Q.  Avez-vous  vu  le  Storstad  après  avoir  regardé  par  le  sabord? — R.  Oui,  je 
crois  que. .  . 

2364.  Q.  Je  veux  dire,  avant  de  tomber  à  l'eau? — R.  Oui,  je  crois  l'avoir  vu. 

2365.  Q.  Où  l'avez-vous  vu? — R.  Je  crois  que  c'était  le  Storstad.  Il  y  avait  un 
vaisseau  arrêté,  ce  qui  m'a  semblé  à  une  certaine  distance,  peut-être  un  mille,  tout 
illuminé  à  l'électricité.  Je  le  vis  au  loin.  Je  m'assis  sur  le  bastingage  avant  que  le 
vaisseau  coule.     Avant  que  YEmpress  coule,  je  vis  ce  vaisseau  illuminé  au  loin. 

2366.  Q.  De  quel  côté  était-il? — R.  Je  ne  pourrais  dire. 

2367.  Q.  Savez-vous  s'il  était  à  l'arrière  ou  à  l'avant? — R.  Non,  je  ne  formerais 
pas  d'opinion  sur, ce  point. 

2368.  Q.  Y  avait-il  de  la,  brume  alors? — R.  Il  y  avait  une  légère  brume,  je  crois, 
très  légère.     Cela  me  rappelait  quelque  peu  la  terre,  un  matin  brumeux. 

2369.  Q.  Que  faites-vous,  M.  Smart? — R.  Je  suis..  . 

Lord  Mersey. — Qu'est-ce  que  cela  fait  ? 

M.  Haight. — Je  crois  que  cela  ne  fera  rien,  Votre  Seigneurie,  mais  j'aimerais 
demander  la  question,  si  on  me  le  permet. 

Lord  Mersey. — Mais  je  ne  crois  pas  que  le  fait  de  s'enquérir  des  affaires  person- 
nelles de  ce  monsieur  puisse  vous  aider.     Est-ce  que  c'est  à  son  crédit? 

M.  Haight. — Je  ne  le  crois  pas,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Si  ce  n'est  pas  à  son  crédit,  ce  n'est  certainement  pas  matériel. 
Je  vous  interromps  simplement  dans  l'intérêt  de  l'économie  et  du  temps,  quoique  je  ne 
suis  pas  bien  sûr  d'accomplir  ce  que  je  veux.    Je  ne  suis  pas  certain  que  j'y  arrive. 

M.  Haight. — Peut-être,  s'il  est  ingénieur..  . 

Lord  Mersey. — Ce  sera  peut-être  plus  court  de  vous  permettre  de  demander  cette 
question  immatérielle  et  d'obtenir  la  réponse. 

SMART. 
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Le  Témoin. — Je  n'ai  pas  honte  de  ma  profession.     Je  suis  inspecteur  en  chef  des 
enfants  immigrants  britanniques  du  Canada,  Service  civil  du  Dominion. 

Par  M.  Neivcombe  : 

2370.  Q.  Le  service  du  gouvernement  du  Dominion? — R.  Le  service  du  gouverne- 
ment du  Dominion. 

Lord  Mersey  (à  M.  Gibsone). — Voulez-vous  demander  quelque  chose? 

M.  Gibsone. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Newcombe: 

2371.  Q.  Vous  souvenez-vous  si  le  numéro  212  était  le  numéro  de  votre  cabine? — 
R.  Je  n'en  suis  pas  bien  certain.  Je  savais  où  elle  était,  et  je  pouvais  la  trouver. 
C'était  sur  le  passage  du  salon,  à  une  très  courte  distance. 

Par  M.  Haight  : 

2372.  Q.  La  liste  des  passagers  le  montrera? — R.  Oui.  On  m'a  changé  après  que 
je  fus  sur  le  vaisseau.  Quand  j'arrivai,  j'avais  une  cabine,  et  l'on  me  donna  une  autre 
cabine  après,  voisine  de  celle  que  j'avais  d'abord. 

2373.  Q.  A  quelle  distance  de  la  première? — R.  Une  cloison  seulement  les  sépa- 
rait. 

Le  témoin  se  retire. 


John  W.  Black,  passager  de  seconde  classe,  Empress  of  Ireland,  assermenté. 

Par  M.  Newcombe: 

2374.  Q.  Vous  demeurez  à  Ottawa? — R.  Oui. 

2375.  Q.  Vous  étiez  passager  de  seconde  classe  avec  votre  femme  sur  YEmpress? 
— R.  Oui. 

2376.  Q.  Etiez-vous  dans  vos  lits  au  moment  de  la  collision? — R.  Oui. 

2377.  Q.  Quelle  est  la  première  nouvelle  que  vous  en  connaissez? — R.  Le  choc 
m'éveilla. 

2378.  Q.  Où  était  votre  cabine? — R.  Sur  le  pont  principal. 

2379.  Q.  Quel  côté? — R.  Au  pied  de  la  salle  à  dîner  de  seconde  classe.  (Un  plan 
est  présenté  au  témoin  qui  indique  la  position  de  sa  cabine.) 

2380.  Q.  Une   cabine  intérieure? — R.  Une   cabine   intérieure. 

2381.  Q.  416?— R.  446. 

2382.  Q.  La  voici,  alors?  (indiquant^ — R.  Oui,  sur  le  pont  supérieur. 

Lord  Mersey. — Je  croyais  que  vous  aviez  dit  le  pont  principal. 

Par  M.  Newcombe: 

2383.  Q.  Dans  le  quart  tribord,  pont  supérieur,  une  cabine  intérieure? — R.  Oui. 

2384.  Q.  Vous  avez  été  éveillé  par  le  choc?  Savez-vous  quelle  heure  il  était? — 
R.  Deux  heures  et  quart. 

2385.  Q.  A  votre  montre?— R.  Oui. 

2386.  Q.  Qu'avez-vous  fait? — R.  Je  sautai  immédiatement  en  bas  du  lit  et  ouvris 
la  porte  de  la  cabine,  je  vis  deux  garçons  de  pont  courant  vers  les  escaliers.  Je  sup- 
posai qu'il  y  avait  quelque  chose  d'anormal,  et  retournai  à  ma  cabine  et  conduisis  ma 
femme  sur  le  pont.    Je  rencontrai  un  matelot,  et  lui  demandai  ce  qu'il  y  avait,  il  dit: 
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Rien,  une  simple  petite  affaire.  Je  regardai  autour  de  moi  un  instant  plus  tard,  et 
vis  des  marins  donnant  des  ceintures  de  sauvetage  à  des  dames,  et  je  compris  qu'il 
se  passait  quelque  chose  de  sérieux.  Le  vaisseau  était  alors  à  un  angle  de,  je  dirais, 
40  degrés.  Je  restai  là  me  demandant  ce  que  je  devais  faire,  et  j'en  vins  à  la  conclu- 
sion, que  ce  qui  était  le  mieux  était  de  nous  jeter  à  l'eau.  Je  dis  alors  à  ma  femme 
de  se  glisser  sur  le  tribord  jusqu'à  l'eau  ;  je  me  tenais  pendant  ce  temps  à  bâbord.  Je 
descendis  jusqu'au  niveau  de  l'eau,  et  fus  submergé;  j'étais  sur  le  côté  submergé  du 
vaisseau.  On  essayait  de  pousser  au  large  deux  chaloupes  de  sauvetage,  et  l'on  réus- 
sit. Je  pris  ma  femme  dans  mes  bras,  et  m'élançai  vers  la  chaloupe  d'arrière.  Je 
demandai  à  un  des  matelots  de  la  prendre,  ce  qu'il  fît,  et  je  me  suspendis  en  dehors. 
L'un  des  marins  cria,  demandant  une  hache,  car  le  devant  de  la  chaloupe  était  encore 
attaché  aux  portemanteaux  de  YEmpress.  Ils  obtinrent  donc  une  hache  et  coupèrent  la 
corde,  et  environ  une  demi-minute  après  cela — juste  le  temps  de  donner  deux  coups  de 
rame — il  se  produisit  une  explosion.  Je  ne  sais  si  c'était  la  bouilloire  ou  qu'est-ce 
que  c'était,  mais  il  se  produisit  certainement  une  explosion.  Le  vaisseau  était  alors 
à  un  angle  de,  je  dirais,  90  degrés;  une  partie  de  la  superstructure  se  détacha  et 
tomba  sur  une  chaloupe  de  sauvetage  en  arrière  de  nous,  et  en  entraîna  les  gens  au 
fond,  et  ils  furent  tués  ou  noyés.  Nous  nous  sommes  éloignés,  et  environ  trois  quarts 
d'heure  plus  tard,  nous  étions  à  bord  du  Storstad;  nous  ramâmes  jusqu'au  Storstad. 
'C'est  là  à  peu  près  tout  ce  que  je  sais. 

2387.  Q.  Avez-vous  quelque  plainte  à  faire  concernant  la  discipline  ou  l'ordre 
pendant  ces  événements? — R.  Non,  les  marins  firent  leur  devoir. 

2388.  Q.  Avez-vous  vu  le  Storstad?  Je  veux  dire,  l' avez-vous  vu? — R.  Oui,  je 
vis  le  Storstad  juste  avant  de  glisser  de  bâbord  à  tribord. 

2389.  Q.  Où  était-il  alors? — R.  En  avant  à  bâbord  de  YEmpress,  à  environ  un 
demi-mille. 

Par  lord  Mersey  : 

2390.  Q.  En  avant  à  bâbord? — R.  En  avant  à  bâbord,  sur  le  côté  gauche  de 
VEmpress,  à  environ  un  demi-mille. 

2391.  Q.  C'était  quelque  temps  après  la  collision? — R,  Je  dirais  environ  dix 
minutes. 

Par  M.  Newcombe: 

2392.  Q.  Pouvez-vous  dire  si  votre  vaisseau  avançait  alors? — R.  Non,  il  n'avan- 
çait pas;  il  était  stationnaire.  Je  pouvais  le  voir  par  les  objets  dans  l'eau;  rien  ne 
remuait. 

2393.  Q.  Vous  pouviez  voir  cela  quand  vous  étiez  sur  le  bastingage? — R.  Sur  le 
bastingage,  oui. 

Lord  Mersey. — Je  ne  crois  pas  personnellement  que  la  multiplication  de  ces 
témoignages  augmente  notre  connaissance  des  faits. 

M.  Newcombe. — Non,  Votre  Seigneurie;  mais  j'ai  cru  bon  d'appeler  quelques  pas- 
sagers. 

Lord  Mersey. — Vous  avez  raison,  mais  je  ne  pense  pas  qu'il  soit  nécessaire  d'en 
appeler  un  grand  nombre. 

M.  Newcombe. — Nous  en  avons  un  autre  de  la  même  classe  ici. 

Lord  Mersey. — Il  dit  la  même  chose? 

M.  Newcombe. — L'expérience  de  chacun  fût  quelque  peu  différente. 

Lord  Mersey. — Usez  de  discrétion,  mais  je  vous  dis  que  cela  ne  nous  en  dira  pas 
beaucoup  plus. 
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Sir  Adolphe  Routiiier. — Etait-ce  un  passager? 

M.  Newcombe. — Un  passager,  oui.  La  femme  de  M.  Black  est  ici,  naturelle- 
ment. 

Lord  Mersey. — Je  ne  crois  pas  qu'il  soit  nécessaire  d'appeler  cette  dame. 

M.  Aspinall. — Nous  arrivons  maintenant  au  département  de  la  chambre  des 
machines,  et  nous  nous  proposons  d'appeler  trois  témoins,  l'officier  en  charge  de 
l'engin  à  bâ'bord,  l'officier  en  charge  de  l'engin  à  tribord,  et  M.  Sampson,  l'ingénieur 
en  chef,  qui  était  en  retard. 

M.  Newcombe. — Il  y  a  un  passager,  M.  Henderson,  de  Montréal,  que  mon  savant 
ami  désire  appeler. 

Lord  Mersey. — Très  bien. 

Le  témoin  est  renvoyé. 

M.  Newcombe. — Apparemment,  M.  Henderson  n'est  pas  ici,  mais  nous  ne  retar- 
derons pas;  nous  allons  continuer. 

Lord  -Mersey. — S'il  vient  plus  tard,  vous  pourrez  l'appeler. 

Robert  Henry  Brennan,  2e  ingénieur  adjoint  de  YEmpress  of  Ireland. 

Par  M.  Meredith: 

2394.  Q.  M.  Brennan,  quelle  position  occupiez-vous  dans  la  chambre  des  machines 
de  YEmpress  of  Ireland  lorsqu'il  a  coulé? — R.  Second  ingénieur  adjoint. 

2395.  Q.  Savez-vous  combien  il  y  avait  d'ingénieurs  sur  YEmpress  of  Irelandl — 
R.  Seize. 

2396.  Q.  A  quelle  heure  avez-vous  commencé  votre  garde  dans  la  chambre  des 
machines? — R.  A  minuit,  monsieur,  le  28. 

2397.  Q.  Qui  était  de  garde  dans  la  chambre  des  machines;  qui  était  en  devoir 
avec  vous  dans  la  chambre  des  machines  depuis  cette  heure  jusqu'à  ce  que  le  vaisseau 
coule? — R.  M.  White,  monsieur. 

2398.  Q.  Quels  autres  ingénieurs  ?— R.  M.  Liddell,  M.  White,  M.  Liddell,  M. 
Hampton,  M.  Smith. 

2399.  Q.  Y  avait-il  un  M.  McEwen  dans  la  soute?— R,  Gui,  M.  McEwen  et  M. 
O'Donovan. 

2400.  Q.  Hampton  n'était  pas  de  garde  à  l'heure  de  la  collision? — R.  Non,  mon- 
sieur. 

2401.  Q.  Mais  tous  les  autres  l'étaient? — R.  Oui,  monsieur. 

2402.  Q.  Maintenant,  de  quelle  chaudière  vous  occupiez-vous  particulièrement  dans 
la  chambre  des  machines? — R.  La  chaudière  principale,  monsieur. 

2403.  Je  sais,  mais  était-il  à  tribord  ou  à  bâbord? — R.  A  bâbord. 

2404.  Q.  Quel  ingénieur  s'occupait  des  machines  à  tribord? — R.  M.  Hampton 
jusqu'à  deux  heures,  et  M.  Liddell  depuis  deux  heures. 

2405.  Q.  M.  Liddell  avait  donc  été  chargé  de  la  chaudière  à  tribord  depuis  quelque 
temps  avant  la  collision? — R.  Oui,  monsieur. 

2406.  Q.  Vous  souvenez-vous  du  départ  de  la  Pointe-au-Père? — R.  Oui,  monsieur. 

2407.  Q.  Avant  d'aller  plus  bas  sur  le  fleuve,  avant  d'arriver  à  la  Pointe-au-Père, 
vous  souvenez-vous  si  l'on  a  ralenti  le  vaisseau  une  ou  deux  fois  ? — R.  Oui,  monsieur. 

2408.  Q.  Naturellement,  étant  dans  la  chambre  des  machines,  vous  ne  saviez  pas 
pourquoi? — R.  Non,  monsieur. 

BRENNAN. 
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2409.  Q.  Après  avoir  quitté  la  Pointe-au-Père — je  voudrais  rendre  la  question  aussi 
courte  que  possible — voulez-vous  dire  à  la  cour  quelle  fût  la  première  indication  sur  le 
télégraphe  pour  la  vitesse  en  partant  de  la  Pointe-au-Père? — R..  Toute  vitesse. 

2410.  Q.  Est-ce  que  les  livres  de  quart  et  les  ardoises  ou  cahiers  de  la  chambre 
des  machines  ont  été  sauvés?   Existent-ils  encore? — R.  Pas  que  je  sache,  monsieur. 

2411.  Q.  C'est-à-dire  qu'ils  ont  coulé  avec  le  vaisseau? — R.  Oui,  monsieur. 

2412.  Q.  Vous  devez  donc  dépendre,  je  suppose,  de  votre  mémoire,  comme  presque 
tout  le  monde,  pour  les  heures,  et  vous  ne  pouvez  pas  être  certain  ? — R.  Non,  monsieur, 
à  peu  près  seulement. 

2413.  Q.  Quand  vous  avez  reçu  l'ordre  dans  la  chambre  des  machines  d'aller  à 
toute  vitesse,  avez-vous  obéi? — R.  Oui,  monsieur. 

2414.  Q.  Maintenant,  pouvez-vous  nous  dire  à  quelle  heure  la  prochaine  indication 
de  vitesse  fût  reçue  dans  la  chambre  des  machines? — R.  A  deux  heures  et  vingt-six 
minutes,  à  notre  horloge. 

2415.  Q.  Vous  ne  savez  pas  si  votre  horloge  s'accordait  avec  l'horloge  de  la  du- 
nette?— R.  Non,  monsieur. 

2416.  Q.  Je  vous  demande  quels  furent  les  prochains  signaux  reçus  de  la  dunette 
concernant  la  vitesse,  sur  le  télégraphe? — R.  Stop,  toute  vitesse  arrière. 

2417.  Q.  Ces  ordres  furent-ils  donnés  l'un  après  l'autre,  ou  simultanément? — R. 
Pratiquement  de  suite. 

2418.  Q.  Ces  ordres  furent  obéis? — R.  Oui,  monsieur. 

2419.  Q.  Voulez-vous  nous  dire  au  meilleur  de  votre  connaissance  pendant  com- 
bien de  temps  les  machines  furent  laissées  à  toute  vitesse  arrière? — R.  Je  dirais  envi- 
ron trois  minutes,  monsieur. 

2420.  Q.  Maintenant,  quel  fût  le  prochain  signal  reçu  par  télégraphe  de  la  du- 
nette?— R.  Stop,  monsieur. 

2421.  Q.  Etait-ce  après  les  trois  minutes? — R.  Oui,  monsieur. 

2422.  Q.  Combien  de  temps  après  cet  arrêt,  au  meilleur  de  votre  connaissance,  la 
collision  eut-elle  lieu  ?  Combien  de  temps  après  l'arrêt  avez-vous  ressenti  le  choc  causé 
par  la  collision  ? — R.  Depuis  l'arrêt  des  machines  après  avoir  marché  à  toute  vitesse  en 
arrière,  je  dirai  qu'il  s'est  écoulé  quatre  ou  cinq  minutes. 

2423.  Q.  Dans  la  chambre  des  machines,  je  suppose  que  vous  n'entendez  pas  la 
sirène,  ou  très  faiblement? — R.  Seulement  très  rarement,  monsieur. 

2424.  Q.  Voulez-vous  nous  dire  quelle  était  la  discipline,  ou  s'il  y  eut  un  manque 
de  discipline  dans  la  chambre  des  machines,  jusqu'au  moment  où  la  chambre  des  ma- 
chines fût  abandonnée? — R.  Aucun,  monsieur. 

2425.  Q.  J'aimerais  que  vous  fassiez  une  description  à  la  cour,  et  que  vous  lui 
disiez  quelle  était  la  situation? — R.  Presque  immédiatement  après  le  choc,  on  nous 
annonça  de  la  soute  que  le  vaisseau  faisait  eau. 

2426.  Q.  La  soute  est  en  avant  de  la  chambre  des  machines? — R.  En  avant  des 
machines,  oui.  Et  presque  aussitôt,  quelques-uns  des  chauffeurs  et  des  soutiers  accouru- 
rent suivis  de  l'eau.  L'eau  montait  littéralement  dans  la  soute  à  cette  vitesse  (indi- 
quant l'élévation  avec  la  main). 

2427.  Q.  C'était  immédiatement  après  le  choc? — R.  Oui. 

2428.  Q.  Maintenant,  avant  d'aller  plus  loin,  au  cas  où  je  l'oublierais,  que  fit-on, 
si  toutefois  on  fit  quelque  chose,  pour  fermer  les  portes  étanches  dans  la  chambre  des 
machines? — R.  L'ordre  fût  donné  dans  la  chambre  des  machines  de  fermer  les  portes 
aussitôt  que  nous  vîmes  l'eau. 

2429.  Q.  Les  portes  que  vous  avez  vues,  qui  vous  étaient  visibles,  furent-elles  fer- 
mées?— R.  Oui,  monsieur. 

2430.  Q.  Furent-elles  fermées  efficacement? — R.  Oui,  monsieur. 

2431.  Q.  Il  y  avait  certaines  portes  communiquant  avec  la  chambre  des  machines, 
que  vous,  dans  la  chambre  des  machines,  ne  pouviez  pas  voir? — R.  Oui,  monsieur. 
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2432.  Q.  Est-ce  que  quelqu'un  fût  envoyé  pour  fermer  ces  portes,  ou  voir  si  elles 
étaient  fermées? — R,  L'ingénieur  en  chef  donna  des  ordres  de  fermer  les  portes  en 
arrière  des  machines.    Nous  ne  pouvions  pas  les  voir. 

2433.  Q.  Est-ce  que  quelqu'un  fût  envoyé,  à  votre  connaissance — si  vous  ne  le 
savez  pas,  ne  le  dites  pas — est-ce  que  quelqu'un  fût  envoyé  pour  voir  si  elles  étaient 
fermées? — R.  Pas  à  ma  connaissance,  monsieur. 

2434.  Q.  Avant  que  l'ordre  ne  fût  donné? — R.  Oui,  monsieur. 

2435.  Q.  Quand  les  ingénieurs  dans  la  chambre  des  machines  l'abandonnèrent- 
ils?  Combien  de  temps  y  sont-ils  restés? — R.  Jusqu'à  ce  que  les  lumières  s'éteignissent, 
monsieur;  ils  sortirent  de  la  chambre  des  machines  quand  les  lumières  s'éteignirent. 

2436.  Q.  A  quel  angle  était  le  vaisseau  quand  le  dernier  d'entre  vous — je  crois 
que  vous  êtes  sortis  ensemble — quand  le  dernier  d'entre  vous  ■sortit  de  la  chambre  des 
machines? — R.  Je  ne  pourrais  dire,  monsieur,  mais  je  sais  qu'il  aurait  été  plus 
facile  de  se  tenir  sur  les  colonnes  de  la  machine  que  sur  la  plate-forme. 

2437.  Q.  Et  vous  devez  monter  par R.  Trois  échelles,  monsieur. 

2438.  Q.  De  petites  échelles  qui  communiquent  avec  le  pont  supérieur? — R.  Oui. 

2439.  Q.  Deviez-vous  vous  aider  les  uns  les  autres  sur  le  plancher  ou  sur  l'échelle 
pour  sortir? — R.  Oui,  monsieur. 

2440.  Q.  Les  hommes  dans  la  chambre  des  machines  restèrent-ils  à  leur  poste  jus- 
qu'à ce  qu'ils  aient  reçu  un  ordre,  et  si  oui,  quel  ordre? — R.  L'ordre  que  c'était  là  tout 
ce  que  nous  pouvions  faire,  de  sortir,  reçu  de  l'ingénieur  en  chef. 

2441.  Q.  En  d'autres  mots,  vous  reçûtes  l'ordre  que  c'était  inutile  de  rester  là  plus 
longtemps,  de  sortir? — R.  Oui. 

2442.  Q.  De  fait,  pouviez-vous  obtenir  de  la  vapeur,  quand  vous  êtes  partis? — R. 
Quand  nous  sommes  partis,  les  machines,  monsieur,  devaient  être.  . . . 

Lord  Mersey. — Je  ne  vois  pas  le  but  de  tout  ceci. 

Par  M.  Meredith: 

2441.  Q.  En  plus  des  signaux  que  vous  avez  reçus  de  la  chambre,  indiquant  les 
mouvements  à  faire,  n'avez-vous  pas  reçu  juste  avant  la  collision  un  ordre  de  la  du- 
nette?— R.  Oui,  monsieur. 

2442.  Q.  Quel  était-il?— R.  Toute  vitesse  en  avant. 

2443.  Q.  Cela  était-il  juste  avant  le  choc? — R.  Oui,  monsieur. 

2444.  Q.  Pourriez-vous  donner  une  idée  à  la  cour  du  nombre  de  révolutions  que 
vous  avez  faites  sur  cet  ordre  de  toute  vitesse  en  avant? — R.  Je  ne  crois  pas  que  nous 
ayons  fait  plus  de  cinq  ou  six  révolutions. 

2445.  Q.  Quel  ordre  de  la  dunette  suivit  alors  le  choc? — R.  Arrêt,  monsieur. 

2446.  Q.  Cet  ordre  a-t-il  été  obéi? — R.  Oui,  monsieur. 

2447.  Q.  A  la  suite  de  cet  ordre  et  après  la  collision,  est-ce  qu'on  a  fait  quelque 
chose  dans  la  chambre  des  machines  pour  le  faire  avancer  et  le  jeter  à  la  terre? — R. 
Voulez-vous  répéter,  s'il  vous  plaît? 

2448.  Q.  Après  cet  ordre  d'arrêter,  est-ce  qu'on  fit  quelque  chose  dans  la  chambre 
des  machines  pour  jeter  le  vaisseau  à  la  terre,  ou  pousser  le  vaisseau  pour  le  jeter  à 
la  terre? 

Lord  Mersey. — Ce  n'est  pas  là  une  question  à  lui  poser.  Demandez-lui  ce  qui  a 
été  fait,  c'est  à  nous  de  juger  de  l'intention.  (Au  témoin)  :  Avez-vous  reçu  d'autre 
ordre  dans  la  chambre  des  machines  après  l'ordre  d'arrêter? — R.  Pas  de  la  dunette. 

2449.  Q.  Pas  de  la  dunette.  Alors,  avez-vous  fait  quelque  chose  dans  la  chambre 
des  machines  sans  un  ordre  de  la  dunette? — R.  Sur  l'ordre  de  l'ingénieur  en  chef. 

2450.  Q.  Qu'avez-vous  fait? — R.  Nous  l'avons  fait  repartir. 

2451.  Q.  Vous  l'avez  fait   repartir? — R.  Oui. 
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2452.  Q.  A  quel  angle  le  vaisseau  était-il  alors?  L'ordre  a-t-il  servi  à  quelque 
chose? — R.  Non,  monsieur;  il  n'y  avait  pas  de  vapeur  pour  le  faire  avancer. 

Par  M.  Meredith: 

2453.  Q.  Savez-vous  si  l'ingénieur  en  chef  reçut  alors  un  message  téléphonique  de 
la  dunette? — R.  L'ingénieur  en  chef  alla  au  téléphone. 

2454.  Q.  Vous  ne  savez  pas  ce  qui  est  arrivé?  Vous  ne  savez  pas  ce  qui  a  été  dit? 
— R.  Je  ne  sais  pas,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Désirez -vous  poser  une  autre  question  à  ce  témoin,  M.  Newcombe? 

M.  Newcombe. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Contre-interrogation  par  M.  Ilaight  : 

2455.  Q.,  M.  Brennan,  étiez-vous  en  charge  des  machines  quand  le  vaisseau  est 
arrêté  à  la  Pointe-au-Père? — R.  Oui. 

2456.  Vous  souvenez-vous  combien  de  temps  les  machines  furent  arrêtées  pendant 
que  vous  déposiez  le  pilote? — R.  Je  ne  pourrais  pas  dire  au  juste. 

2457.  Q.  A  peu  près? — R.  Je  dirais  deux  ou  trois  minutes. 

'2458.  Q.  Aviez-vous*  renversé  vos  machines  et  amené  le  vaisseau  à  un  arrêt  com- 
plet, ou  aviez-vous  simplement  ralenti  et  continué  de  cette  manière? — R.  Nous  avions 
ralenti. 

Par  lord  Mersey: 

2459.  Q.  Est-ce  quand  ils  ont  déposé  leur  pilote? 

M.  Haight. — Quand  ils  ont  déposé  leur  pilote.  (Au  témoin)  : 

2460.  Q.  Le  capitaine  Kendall  croit  que  vous  êtes  demeurés  stationnaires  pendant 
environ  dix  minutes  à  la  Pointe-au-Père;  vous  en  souvenez-vous? — R.  Je  ne  puis  le 
dire. 

2461.  Q.  Vous  souvenez-vous  de  l'heure,  à  l'horloge  de  la  chambre  des  machines, 
à  laquelle  vous  êtes  partis  de  la  Pointe-au-Père  ? — R.  Oui  monsieur. 

2462.  Q.  Quelle  heure  était-il? — R.  Deux  heures  et  sept  minutes. 

2463.  Q.  Combien  de  minutes  avez-vous  marché  à  toute  vitesse  avant  de  recevoir 
le  second  ordre  d'arrêter? — R.  Environ  19. 

2464.  Q.  Vous  croyez  être  allé  à  toute  vitesse  en  arrière  pendant  trois  minutes 
environ? — R.  Oui,  monsieur. 

2465.  Q.  Vous  avez  alors  reçu  l'ordre  d'arrêter  à  environ  2.29  heures? — R.  Envi- 
ron, oui. 

2466.  Q.  Avez-vous  entendu  des  sifflets  de  YEmpress  avant  la  collision? — R.  Nous 
ne  pouvons  rien  entendre  dans  la  chambre  des  machines  dans  certaines  circonstances. 

2467.  Q.  Si  votre  vaisseau  eût  été  complètement  arrêté  à  la  Pointe-au-Père,  et  si 
vous  étiez  parti  à  toute  vitesse,  combien  de  temps  environ  votre  vaisseau  aurait-il  pris 
pour  arriver  à  sa  vitesse  de,  disons  17  nœuds? — R.  Je  dirais  environ  une  bonne  heure. 

2408.  Q.  Après  avoir  marché  pendant  19  minutes,  à  quelle  vitesse  pensez-vous  que 
vous  étiez  arrivés? — R.  Je  ne  sais  pas. 

2469.  Q.  Un  vaisseau  de  cette  grandeur  met  du  temps  à  atteindre  sa  vitesse? — 
R.  Non,  monsieur. 

2470.  Q.  Est-ce  que,  lorsque  vous  recevez  un  ordre  sur  le  télégraphe  de  mettre 
vos  machines  stationnaires  à  toute  vitesse,  vous  ouvrez  vos  valves  complètement  et  leur 
donnez  toute  la  vapeur,  ou  leur  donnez-vous  la  vapeur  graduellement? — R.  Graduelle- 
ment. 

2471.  Q,  Cela  prend  quelques  minutes  avant  d'ouvrir  les  valves  complètement? — 
R.  Oui. 

2472.  Q.  Vous  faites  cela  pour  ne  pas  forcer  vos  machines? — R.  Oui. 

BRENNAN. 


1£8  MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 


2473.  Q.  Combien  de  minutes  après  avoir  reçu  l'ordre  d'aller  à  toute  vitesse  avez- 
vous  ouvert  vos  valves  complètement? — K.  Elles  ne  furent  jamais  ouvertes  complè- 
tement. 

2474.  Q.  Jusqu'à  ce  que  vous  ayez  reçu  l'ordre  d'arrêter  à  2.25  heures,  vous 
n'aviez  pas  encore  atteint  une  assez  grande  vitesse  pour  qu'il  soit  prudent  d'ouvrir  les 
valves  complètement? — R.  Non,  monsieur. 

2475.  Q.  Vous  ne  vous  croyez  pas  capable  de  nous  faire  une  opinion  de  votre 
vitesse  à  2.26  heures? — R.  Non,  monsieur. 

2476.  Q.  Quel  est  le  nombre  de  révolutions  quand  vos  valves  sont  ouvertes  com- 
plètement et  quand  vous  allez  à  toute  vitesse? — R.  Cela  dépend,  monsieur. 

2477.  Q.  Combien  de  vapeur  aviez-vous  ce  soir-là? — R.  Nous  avions  toute  la 
pression. 

2478.  Q.  Combien  de  livres  sur  les  chaudières  principales? — R.  De  180  à  220. 

2479.  Q.  Vous  ne  vous  souvenez  pas? — R.  Non,  monsieur. 

2480.  Q.  Supposant  que  vous  ayez  220  livres  de  pression,  quel  serait  le  nombre 
de  révolutions  si  vos  valves  étaient  complètement  ouvertes  et  si  vous  marchiez  depuis 
quelques  heures? — R.  70  ou  71.  x 

2481.  Q.  Savez- vous  environ  combien  de  révolutions  il  y  avait  à  2.26  heures? — 
R.  Non,  monsieur,  je  ne  pourrais  pas  dire. 

2482.  Q.  Il  y  en  avait  beaucoup  moins*que  70  ou  71? — R.  Oui,  monsieur. 

2483.  Q.  Plus  que  50?— R.  Oui,  monsieur. 

2484.  Q.  Entre  50  et  60  peut-être? — R.  Oui,  monsieur. 

'2485.  Q.  Teniez-vous  quelque  chose  quand  le  choc  survint,  ou  quand  le  choc  se 
fit  sentir  sur  votre  vaisseau? — R.  Je  tenais  la  roue  de  la  valve  d'arrêt. 

2486.  Q.  Est-ce  que  le  vaisseau  fut  assez  secoué  pour  vous  renverser,  si  vous  n'a- 
viez pas  tenu  quelque  chose? — R.  Non,  monsieur. 

2487.  Q.  Y  eût-il  une  secousse  sérieuse? — R.  Cela  ressemblait  à  un  bris  ou  une 
déchirure. 

2488.  Q.  C'était  plutôt  une  déchirure  qu'une  secousse  à  votre  vaisseau? — R.  Oui, 
monsieur,  le  vaisseau  n'a  pas  été  secoué,  il  me  semble. 

2489.  Q.  Il  n'y  eût  pas  plus  de  secousse  que  si  vous  étiez  entré  au  port,  et  eussiez 
frappé  le  quai? — R.  Ce  fût  un  coup  assez  fort. 

2490.  Q.  Où  était  l'ingénieur  au  moment  de  la  collision,  savez-vous? — R.  Sur  le 
toit  de  la  chambre  des  machines. 

2491.  Q.  Sur  le  grillage  supérieur? — R.  Juste  sur  le  toit. 

2492.  Q.  Etait-il  là  depuis  votre  départ  de  la  Pointe-au-Père? — R.  Je  ne  pourrais 
dire. 

2493.  Q.  Quand  l'avez-vous  vu  après  la  collision;  où  l'avez-vous  vu  avant? — R.  Je 
ne  puis  dire. 

2494.  Q.  Vous  ne  vous  rappelez  pas  si  vous  l'avez  vu  après  votre  départ  de  la 
Pointe-au-Père? — R.  Non,  monsieur. 

2495.  Q.  Quelle  vitesse  71  révolutions  vous  donneraient-elles,  M.  Brennan? — R. 
Je  ne  puis  dire  de  suite. 

2496.  Q.  Quelle  est  la  pente  de  votre  hélice? — R.  27  pieds  9  pouces. 

2497.  Q.  Les  deux  sont-elles  de  la  même  hauteur? — R.  Oui. 

2498.  Q.  L'une  à  droite  et  l'autre  à  gauche? — R.  Oui,  monsieur. 

2499.  Q.  Quelle  est  la  vélocité  de  votre  hélice? — R.  Cela  varie. 

2500.  Q.  A  toute  vitesse? — R.  Cela  varie. 

2501.  Q.  Quelle  est  la  vélocité  moyenne  à  la  vitesse  moyenne? — R.  11  à  12  pour 
100. 

2502.  Q.  Quand  vous  recevez  l'ordre  de  mettre  vos  machines  de  toute  vitesse  en 
avant  à  toute  vitesse  en  arrière,  est-ce  que  vous  fermez  votre  vapeur,  tournez  votre 
engronaao  de  renversement,  et  ensuite  laissez  la  vapeur  entrer  graduellement,  ou  bien 
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changez-vous  directement  de  toute  vitesse  en  avant  à  toute  vitesse  en  arrière  sans  ren- 
verser la  vapeur? — R.  Non. 

2503.  Q.  Ce  ne  serait  pas  prudent? — R.  Non. 

2504.  Q.  Combien  cela  prendrait-il  de  temps  depuis  le  moment  où  vous  recevez 
l'ordre  d'aller  toute  vitesse  en  arrière  pour  être  réellement  à  toute  vitesse  en  arrière? — 
R.  Une  affaire  de  secondes. 

2505.  Q.  Aussitôt  que  vous  avez  tourné  votre  engrenage  de  renversement,  vous 
lui  donnez  toute  vapeur? — R.  Graduellement. 

2506.  Q.  Avez-vous  une  idée  du  nombre  de  révolutions  de  vos  machines  quand  ils 
allaient  toute  vitesse  en  arrière,  avant  que  vous  arrêtiez  le  vaisseau? — R.  Non. 

2507.  Q.  Ils  ne  faisaient  pas  réellement  70  tours? — R.  Je  ne  pourrais  pas  dire. 

2508.  Q.  En  19  minutes,  vous  n'aviez  pas  ouvert  vos  valves  complètement  en  al'ant 
en  avant;  les  aviez-vous  ouvertes  complètement  en  reculant  avant  de  recevoir  l'ordre 
d'arrêter? — R.  Je  vous  demande  pardon. 

2509.  Q.  Aviez-vous  ouvert  vos  valves  complètement  après  l'ordre  de  reculer,  dans 
les  trois  minutes  pendant  lesquelles  vous  reculiez  avant  de  recevoir  l'ordre  d'arrêter? — 
R.  La  valve  d'arrêt  complètement  ouverte  en  allant  à  toute  vitesse  en  arrière? 

Par  lord  Mersey  : 

2510.  Q.  Avez-vous  entendu  la  question? — R.  Oui,  monsieur. 

2511.  Q.  Quelle  est-elle? — R.  Il  m'a  demandé  si  j'avais  ouvert  mes  valves  complè- 
tement pendant  que  les  machines  allaient  en  arrière. 

2512.  Q.  Quelle  est  la  réponse? — R.  Oui,  monsieur;  les  machines  allèrent  en  arrière 
pendant  deux  minutes,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Haight: 

2513.  Q.  Il  n'est  pas  habituel  de  mettre  nos  machines  de  toute  vitesse  en  avant  à 
toute  vitesse  en  arrière  en  un  temps  aussi  court  que  trois  minutes? — R.  De  toute  vi- 
tesse avant  à  toute  vitesse  en  arrière? 

1514.  Q.  Oui? — R.  Nous  l'ouvrons  graduellement,  monsieur. 

1515.  Q.  Vous  l'avez  ouverte  si  graduellement  en  avançant  qu'en  19  minutes  vous 
ne  l'aviez  pas  ouverte  complètement? — R.  Oui. 

2516.  Q.  Est-ce  que,  sans  ordres  de  la  dunette  par  téléphone,  vous  passeriez  de 
toute  vitesse  en  avant  à  toute  vitesse  en  arrière  en  180  secondes — 3  minutes  ? — R.  Cer- 
tainement, monsieur. 

2517.  Q.  Quand  vous  arrêtez  pour  un  pilote,  ou  manœuvrez  ordinairement,  vous 
prenez  beaucoup  plus  de  temps  pour  faire  le  changement? — R.  Non,  monsieur. 

Par  M.  Meredith: 

2518.  Q.  Depuis  combien  de  temps  étiez-vous  sur  ce  vaisseau? — R.  Cinq  ans  dix 
mois. 

1519.  Q.  Quel  certificat  avez-vous? — R.  Certificat  de  première  classe. 

2520.  Q. ^avez-vous  si  au  moment  de  l'accident,  l'horloge  de  la  chambre  des  ma- 
chines s'accordait  avec  celle  de  la  dunette?  Elles  diffèrent  parfois? — R.  Je  ne 
pourrais  dire. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

2521.  Q.  Y  avait-il  de  l'eau  dans  la  chambre  des  machines? — R.  Presque  pas. 

Le  témoin  se  retire. 
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Robert  Liddell,  3me  ingénieur,  Empress  of  Ireland,  assermenté. 

Par  M.  Meredith: 

2522.  Q.  Quelle  position  occupiez-vous  sur  V Empress  of  Irelandl — R.  Troisième 
ingénieur. 

2523.  Q.  Vous  vous  occupiez  de  quelles  machines  ? — R.  Les  machines  à  tribord. 

2524.  Q.  Quel  est  votre  certificat? — R.  Certificat  de  première  classe. 

2525.  Q.  Depuis  combien  de  temps  l'avez-vous? — R.  Treize  ans. 

2526.  Q.  Depuis  combien  de  temps  étiez-vous  sur  V Empress  of  Irelandî — R.  Cinq 
ans  et  huit  mois. 

2527.  Q.  A  quelle  heure  avez-vous  commencé  votre  garde? — R.  Deux  heures. 

2528.  Q.  A  l'heure  de  la* chambre  des  machines? — R.  A  l'horloge  de  la  chambre 
des  machines. 

5529.  Q.  Vous  souvenez-vous  de  l'arrivée  à  la  Pointe-au-Père,  quand  voua  avez 
déposé  le  pilote,  et  quand  c'était? — R.  Je  me  souviens  que  quand  je  descendis,  les  ma- 
chines étaient  arrêtées;  je  ne  sais  pas  où  c'était. 

2530.  Q.  Vous  ne  savez  pas  si  c'était  avant  d'arriver  à  la  Pointe-au-Père  ou  non? 
— R.  Je  ne  puis  dire. 

2531.  Q.  Vous  souvenez-vous  du  départ  du  vaisseau  de  la  Pointe-au-Père  après 
avoir  déposé  le  pilote? — R.  Je  le  crois. 

2532.  Q.  Quand  êtes-vous  allé  à  la  chambre  des  machines? — R.  A  deux  heures 
moins  deux. 

2533.  Q.  Etait-ce  avant  de  déposer  le  pilote  ou  après? — R.  C'est  quand  j'entrai 
pour  ma  garde  à  deux  heures  moins  deux.  Je  relevai  M.  Hampton  à  2  heures,  temps 
de  la  chambre  des  machines. 

2534.  Q.  Vous  souvenez-vous  d'avoir  reçu  de  la  dunette  des  ordres  concernant  le 
mouvement  du  vaisseau? — R.  Oui. 

2535.  Q.  Quels  sont  ceux  dont  vous  vous  souvenez,  brièvement,  quelque  temps 
avant  la  collision? — R.  Oui,  monsieur. 

2536.  Q.  Dites-les  à  la  cour? — R.  De  toute  vitesse  en  avant  à  arrêt  à  toute  vitesse 
en  arrière  sur  le  même  ordre. 

2537.  Q.  Trois? — R.  Le  télégraphe  indiquait  toute  vitesse  en  avant,  et  il  fût 
tourné  jusqu'à  arrêt  et  toute  vitesse  en  arrière. 

2538.  Q.  L'ordre  fût-il  obéi?— R.  Oui. 

2539.  Q.  Après  cela  combien  de  temps,  au  meilleur  de  votre  connaissance,  les 
machines  continuèrent-elles  à  reculer? — R.  Souvenez-vous  que  les  heures  que  je  men- 
tionne sont  approximatives. 

2540.  Q.  Je  comprends. — R.  Environ  trois  minutes. 

2541.  Q.  Alors  vous  avez  reçu  l'ordre  d'arrêter? — R.  Oui. 

2542.  Q.  Est-ce  que  l'ordre  d'arrêter  fût  obéi? — R.  Oui. 

2543.  Q.  Depuis  ce  moment,  environ  combien  de  temps,  purement  approximatif, 
s'est  écoulé  jusqu'à  la  collision? — R.  Environ  quatre  minutes. 

2544.  Q.  Il  n'y  a  pas  de  livres  de  quart,  d'ardoises,  ni  rien? — R.  Pas  à  ma  con- 
naissance. 

2545.  M.  Meredith. — Je  ne  veux  pas  répéter,  mais  peut-être  ferais-je  bien  de  con- 
tinuer et  de  présenter  des  témoignages  sur  ce  qui  s'est  passé  dans  la  chambre  des  ma- 
chines, en  vue  du  fait  que  le  public  veut  savoir  tout  ce  qui  est  arrivé.  Je  ne  veux  pas 
faire  perdre  le  temps  de  la  cour,  mais  j'aimerais  aller  un  peu  plus  loin  avec  ce  témoin, 
(unis  le  but  de  montrer  quelle  était  la  discipline  dàng  la  chambre  des  machines. 

Par  lord  Mersey: 

2540.  Q.  Etiez-vous  satisfait  de  la  discipline  de  vos  hommes  dans  la  chambre  de3 
machines  ? — R.  Parfaitement. 
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Par  sir  Adolphe  Routhier: 

2547.  Q.  Combien  y  avait-il  d'hommes  dans  la  chambre  des  machines? — K.  Il  y 
avait  cinq  graisseurs  et  trois  ingénieurs. 

Par  M.  Mereditli  : 

2548.  Q.  Combien  y  en  avait-il  dans  les  soutes? — K.  Il  y  avait  deux  ingénieurs, 
quinze  chauffeurs,  douze  soutiers  et  deux  conducteurs. 

2549.  Q.  Tout  le  personnel  était-il  complet  dans  la  chambre  de  chauffe  et  dans 
la  chambre  des  machines? — R.  Oui,  autant  que  je  le  sais. 

2550.  Q.  Personnellement,  savez-vous  quelque  chose  au  sujet  de  la  fermeture  des 
portes  étanches  dans  la  chambre  des  machines? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 

2551.  Q.  Que  savez-vous? — R.  J'ai  donné  l'ordre  de  fermer  la  porte  étanche  90. 

2552.  Q.  Quand? — R.  Immédiatement  après  la  collision.  Quand  je  dis  immé- 
diatement, je  veux  dire  un  espace  de  50  à  30  secondes.  .  . 

2553.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  autre  chose  au  sujet  de  la  fermeture  de  ces 
portes? — R.  Non,  je  ne  puis  rien  dire  de  plus. 

2554.  Q.  La  porte  a-t-elle  été  fermée? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  M.  Merediih: 

2555.  Q.  Savez-vous  si  quelqu'un  de  la  chambre  des  machines  a  été  envoyé  véri- 
fier si  les  portes  qui  s'ouvraient  dans  la  chambre  des  machines  avaient  été  fermées  ? — R. 
Je  ne  saurais  le  dire. 

2556.  Q.  Vous  ne  le  savez  pas  personnellement? — R.  Non. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

2557.  Q.  Y  avait-il  de  l'eau  dans  la  chambre  des  machines? — R.  Pas  à  ma  con- 
naissance. Nous  avons  vu  l'eau  entrer  et  nous  avons  fermé  la  porte  de  la  cloison 
étanche. 

Par  lord  Mersey: 
255S.  Q.  Alors,  il  y  avait  de  l'eau? — R.  Oui,  mais  très  peu. 

Par  M.  Meredith  : 

2559.  Q.  D'où  venait  cette  eau? — R.  De  la  soute. 

2560.  Q.  L'eau  qui  venait  de  la  soute  passait  par  la  porte  que  vous  avez  fait  fer- 
mer?— R.  Oui. 

2561.  Q.  Est-ce  une  porte  verticale  ou  horizontale? — R.  Une  porte  verticale. 

Par  lord  Mersey: 

2562.  Q.  Où  se  trouvait  cette  porte  d'après  votre  position  ?— R.  A  l'avant  de  l'en- 
droit où  je  me  trouvais. 

2563.  Q.  Savez-vous  où  le  navire  a  été  frappé? — R.  Je  ne  saurais  le  dire. 

2564.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  si  l'eau  venait  d'un  point  vers  celui  où  le  navire 
a  été  frappé? — R.  Je  ne  pourrais  pas  le  dire.    L'eau  venait  comme  ceci  (en  indiquant). 

M.  Aspinall. — J'ai  préparé  un  plan  très  simple  montrant  les  ponts,  les  diverses 
cloisons  étanches,  les  lignes  d'eau  et  les  sabords,  lequel  plan  serait,  je  crois,  de  beau- 
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coup  d'aide  à  la  cour.     Si  Votre  Seigneurie  désire  ce  renseignement,  je  le  donnerai. 
(Plan  déposé  et  marqué  pièce  "  I  ".) 

Par  lord  Mersey  : 

2565.  Q.  En  avant  de  la  chambre  des  machines,  nous  avons  les  soutes? — R.  Qui. 

2566.  Q.  La  porte  étanche  verticale  dont  vous  nous  avez  parlé  était  une  porte  ver- 
ticale entre  la  chambre  des  machines  et  les  soutes,  n'est-ce  pas? — R.  Oui,  Votre  Sei- 
gneurie. 

2567.  Q.  Et,  comme  vous  le  dite-,  cette  porte  était  fermée? — Et.  Oui. 

2568.  Q.  Avant  qu'elle  fut  fermée,  est-ce  que  l'eau  passait  par  là? — R.  Oui. 

2569.  Q.  Y  avait-il  beaucoup  d'eau  qui  passait  au  travers  avant  qu'elle  soit  fermée? 
— R.  Une  assez  bonne  quantité. 

2570.  Q.  Suffisamment  pour  vous  alarmer  au  sujet  de  la  sécurité  du  navire? — R. 
Oui,  Votre  Seigneurie. 

2671.  Q.  Y  a-t-il  dr^  soutes  de  chaque  côté  de  la  chambre  des  machines? — R.  Oui, 
Votre  Seigneurie. 

2572.  Q.  Ces  soutes  sont-elles  séparée-  de  la  chambre  des  machines  par  une  cloison 
étanche  longitudinale? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

2573.  Q.  La  partie  en  avant  de  la  soute  à  charbon,  traversée  par  une  cloison  longi- 
tudinale dans  laquelle  se  trouve  la  porte  verticale,  est-elle  celle  dont  vous  parlez? — 
R.  Oui,  tout  à  fait  au  centre. 

2574.  Q.  La  soute  est-elle  fermée  en  avant  par  une  porte  étanche? — R.  Une  cloi- 
son étanche. 

2575.  Q.  Y  a-t-il  une  porte  dans  cette  cloison? — R.  Oui,  une  porte  étanche. 

2576.  Q.  Par  conséquent,  il  y  a,  à  l'avant  de  chaque  soute  placée  sur  le  côté-  du 
navire,  une  porte  verticale? — R.  La  porte  dont  je  parlais  se  trouve  à  l'arrière  de  la 
soute  n°  4,  la  partie  arrière  de  cette  soute. 

Q.  Je  sais  cela  et  je  parle  maintenant  d'une  autre  porte.  Te  veux  savoir  s'il  y  a, 
oui  ou  non,  dans  la  cloison  étanche  dont  vous  avez  fermé  la  porte,  une  antre  porte  à 
l'autre  bout  de  la  soute? — R.  Oui. 

2577.  Q.  Et  cette  porte  est  étanche?— R.  Oui. 

25.78.  Q.  Etait-elle  fermée? — R.  Je  ne  saurais  vous  le  dire. 

2579.  Q.  Elle  pouvait  être  ouverte? — R.  Cela  ne  me  regarde  pas.  Toutes  ces 
portes  et  celles  qui  se  trouvent  dans  les  soutes  sont  en  charge  du  second  ingénieur  aîné. 

2580.  Q.  Vous  ne  pouvez  pas  nous  dire  si  cette  porte  était  fermée  ou  non? — R.  Je 
ne  peux  pas  le  dire. 

258}.  Q.  Mais,  si  elle  n'était  pas  fermée,  l'eau  que  vous  avez  vu  passer  par  la  porte 
que  vous  avez  fait  fermer  serait  venue  de  la  porte  dont  je  parle  maintenant? — R.  Si 
elle  n'était  pas  fermée. 

2582.  Q.  Et  vous  ne  pouvez  pas  nous  dire  si  elle  était  fermée  ou  non? — R.  Non. 

2583.  M.  MEREDITH. — Puis-je  produire  copie  d'un  plan  qui  montre  la  position  de 
la  chambre  de  chauffe  et  de  la  chambre  des  machines. 

Lord  Mersey. — Non,  je  n'en  ai  pas  besoin.  M.  Aspinall  «lit  que  ce  plan  me  sera 
d'une  grande  aide,  mais  je  crois  qu'il  ne  servira  qu'à  embrouiller.  Nous  y  viendrons 
en  temps  voulu.  Vous  pouvez  le  montrer  au  témoin  pour  l'aider  et  nous  montrer  de 
quoi  il  parle  mais  le  moment  convenable  pour  déposer  ces  plans  sera  quand  vous  ferez 
venir  les  constructeurs  ou  leurs  représentants  de  qui,  je  crois,  ces  plans  proviennent. 

A!.  Meredith. — Cela  me  convient  parfaitement.  Je  pensais  que  la  cour  penserait 
pouvoir  utiliser  ce  plan. 

Lord  Mersey. — Y  a-t-il  quelque  chose  autre  que  vous  désireriez  demander  au 
témoin  ? 
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M.  Meredith. — Une  seule  question. 
Lord  Mersey. — N'en  demandez  qu'une. 

Par  M.  Meredith: 

2584.  Q.  Faisait-on  un  exercice  pour  apprendre  le  maniement  de  ces  portes  ('tan- 
ches et,  si  l'on  en  faisait,  quand  et  comment? — H.  Les  portes  de3  cloisons  étanches 
étaient  fermées  tous  les  matins  à  dix  heures. 

Par  lord  Mersey: 

2585.  Q.  Ceci  s'est-il  passé  avant  votre  départ  de  Québec? — 11.  Oui,  monsieur. 
Lord  Mersey. — C'est  là  votre  question  principale. 

M.  Meredith. — C'est  là  ma  question  principale,  Votre  Seigneurie. 

Contre-interrogatoire  par  M.  Ilaight: 

2586.  Q.  M.  Liddell,  pouvez-vous  me  dire  le  numéro  de  la  cloison  par  laquelle 
vous  avez  vu  entrer  l'eau? — R.  Le  numéro  90. 

2587.  Q.  C'est  là  le  numéro  de  la  porte  et  non  le  numéro  de  la  cloison? — R.  Je 
ne  puis  dire  cela;  le  numéro  de  la  porte  étanche  est  90. 

2588.  Q.  Toutes  les  portes  étanches  sont  numérotées  dans  le  navire? — R.  Oui. 

Lord  Mersey. — M.  Aspinall,  avez-vous  quelque  plan  transversal  indiquant  où  se 
trouvait  cette  porte  ou  ces  portes? 

M.  Aspinall.; — Le  plan  que  voici  l'indique.     (Le  plan  est  remis  et  marqué  'J'.) 

Lord  Mersey. — J'ai  marqué  sur  ce  plan  la  position  de  la  porte  et  l'extrémité  de 
la  soute  à  charbon  qui  livre  passage  de  la  cloison  dont  parle  ce  témoin  à  la  chambre 
des  machines.  On  me  dit  que  ces  portes,  qui,  d'après  lui,  existaient  sur  YEmpress  of 
Ireland,  ne  sont  pas  indiquées  sur  le  plan.     Voulez-vous  l'examiner  immédiatement? 

M.  Aspinall. — Je  crois  que  ce  monsieur  fait  erreur.  Je  n'ai  pas  étudié  cette  par- 
tie de  la  cause  avec  beaucoup  de  soin  mais  j'ai  entendu  avec  surprise  que  les  portes 
dont  il  a  parlé  existaient  de  fait.  Je  ne  le  crois  pas.  Une  des  portes  existe,  non  celles 
de  l'extrémité  des  soutes  à  charbon. 

Lord  Mersey. — Oui,  il  n'y  a  pas  de  doute  que  la  porte  dont  il  a  parlé  comme  ayant 
été  fermée  existe  et  je  suppose  qu'elle  est  indiquée  sur  ce  plan. 

M.  Aspinall. — Elle  le  serait,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — On  m'a  dit  qu'il  y  avait  des  cloisons  longitudinales  de  chaque  côté 
du  vaisseau,  à  tribord  et  à  bâbord  de  l'espace  réservé  aux  machines  et  qu'entre  ces 
cloisons  longitudinales  et  la  coque  du  navire  se  trouvaient  des  soutes  à  charbon — que, 
de  fait,  elles  formaient  les  soutes  à  charbon — et  à  l'extrémité  de  l'espace  occupé  par 
chacune  de  ces  soutes  à  charbon  se  trouvaient  des  portes  étanches  dans  la  cloison,  ces 
portes  donnant  sur  l'espace  réservé  aux  machines  et  c'est  de  ces  portes  qu'a  parlé  le 
témoin.  Sur  le  plan  que  vous  avez  présenté,  ces  porte-  ne  sont  pas  indiqué»  b.  Vous 
a-t-on  dit  que  ces  portes  n'existent  pas? 

M.  Aspinall. — Oui,  c'est  ce  que  l'on  m'a  dit. 

Lord  Mersey. — Ce  témoin  était  évidemment  sous  une  fausse  impression.  l'eut- 
être  répondait-il  comme  le  font  tant  de  témoins,  plutôt. d'après  la  suggestion  qui  lui 
était  faite — ma  suggestion — que  d'après  ce  qu'il  sait. 
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(Au  témoin). 

Q.  Etes-vous  sûr  de  comprendre  ce  que  je  dis? — R.  Oui. 

2589.  Q.  Vous  l'avez  entendu?— R.  Oui. 

2590.  Q.  Etes-vous  sûr  qu'il  y  avait  des  portes  étanches  à  l'extrémité  d'avant  de 
ces  deux  soutes  à  charbon? — R.  Les  soutes  à  charbon  dont  vous  parlez  sont  ce  qu'on 
appelle  des  soutes  de  réserve. 

2591.  Q.  Appelez-les  ce  que  vous  voudrez — êtes-vous  sûr  qu'à  l'extrémité  d'avant 
de  ces  soutes  à  charbon  se  trouvaient  des  portes  étanches? — R.  Oui. 

M.  Aspinall. — M.  Hillhouse,  l'architecte  naval  de  la  Fairfield  Shipbuilding  Co. 
est  ici  et  il  pourrait  vous  donner  des  informations  beaucoup  plus  précises  sur  ces  points. 

Lord  Mersev. — Il  serait  bon,  vu  qu'il  nous  faut  entendre  le  témoignage  de  ce 
monsieur,  d'appeler  M.  Hillhouse  et  de  l'assermenter  maintenant. 

Par  lord  Mersey: 

2592.  Q.  Parlez-nous  de  ces  portes  étanches  supposées. — R.  Les  deux  portes  dont 
a  parlé  le  mécanicien  se  trouve  dans  la  cloison  qui  sépare  la  chambre  des  machines  et 
la  chambre  contiguë  des  chaudières  à  un  niveau  plus  élevé  que  celui  de  la  porte  qu'il 
a  vu  close.  Elles  se  trouvent  à  l'extrémité  d'avant  des  deux  soutes  à  charbon  qui  sont 
situées  de  chaque  côté  de  la  chambre  des  machines  entre  le  premier  pont  et  le  pont 
principal;  elles  sont  indiquées  sur  le  plan  du  premier  pont  du  navire. 

2593.  Q.  Examinons  le  plan  du  premier  pont.  Est-ce  que  le  seuil  de  ces  deux 
portes  qui  s'ouvrent  sur  les  soutes  à  charbon  se  trouve  plus  élevé  que  le  haut  de  la 
porte  que  le  témoin  dit  avoir  été  fermée? — R.  Oui. 

2594.  Q.  Elles  ne  sont  pas  d'égal  niveau? — R.  Non,  Votre  Seigneurie. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

'2595.  Q.  De  combien  seraient-elles  plus  élevées? — R.  Le  seuil  de  la  porte  est 
d'environ  14  pieds  au-dessus  du  sommet  de  l'autre. 

M.  Hillhouse  se  retire. 

Lord  Mersey. — Quelqu'un  pourrait-il  nous  dire  si  à  l'occasion  de  ce  voyage  ces 
soutes  à  charbon  étaient  occupées  par  la  cargaison  ou  si  elles  ont  servi  de  soutes  de 
réserve  ? 

M.  Aspinall. — Je  crois  que  le  mécanicien  en  chef  le  saurait;  il  doit  le  savoir.  Il 
est  présent  et  nous  nous  proposons  de  l'appeler  ensuite. 

Lord  Mersey. — Assurez-vous  qu'on  lui  pose  la  question. 


R.  Lïddel,  interrogé  de  nouveau. 

Par  M.  Haight: 

2591.  Q.  Avez-vous  remarqué,  M.   Liddell,  les  moments  où  vous   avez   reçu  des 
ordres  d'arrêter  et  de  faire  machine  en  arrière?1 — R.  Je  ne  saurais  dire. 

2592.  Q.  Quelqu'un  tenait-il  compte  des  signaux  que  vous  receviez? — R.  Oui. 

2593.  Q.  Qui?— R.  M.  White. 

2594.  Q.  Vous  n'avez  pas  regardé  à  l'horloge? — R.  Non. 

2595.  Q.  Vous  avez  entendu  le  témoignage  de  M.  Brennan  touchant  l'ouverture 
graduel  de  son  papillon  après  avoir  quitté  la  Pointe-au-Père,  et  plus  tard? — R.  Oui. 

2596.  Q.  Avez-vous  manœuvré  la  machine  de  tribord  pratiquement  de  la  même 
manière  qu'il  l'a  fait  à  bâbord? — R.  Exactement  de  la  même  manière. 
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2597.  Q.  J'ai  ici  un  plan  transversal  des  cloisons  depuis  le  numéro  1  immédiate- 
ment après  la  cloison  qui  a  été  brisée  par  la  collision  jusqu'au  fond  du  navire.  Est-ce 
exact?— E.  Oui. 

2598.  Q.  Dans  laquelle  de  ces  cloisons  la  porte  était-elle  ouverte  et  par  où  l'eau 
entrait — où  l'eau  venait  de  l'ouverture  de  la  chauffe? — R.  Là  où  se  trouve  votre  doigt 
— la  quatrième  en  avant;  c'est  la  porte.  (Parlant  du  plan  que  M.  Haight  a  entre  les 
mains.) 

2599.  Q.  Ceci  est  la  proue? — R.  Oh,  ceci  est  la  proue  du  navire? 
(A  ce  moment  on  place  le  plan  devant  le  témoin.) 

Par  lord  Mersey:  * 

2600.  Q.  Quel  est  le  numéro  de  la  cloison? — R.  Porte  numéro  90. 

2601.  Q.  Savez-vous  quel  est  le  numéro  de  la  cloison? — P.  Je  ne  puis  vous  dire 
le  numéro  de  la  cloison. 

2602.  Q.  Quelles  sont  les  cloisons  qui  portent  un  numéro  sur  ce  plan? — P.  Le 
numéro  6. 

M.  Aspinall. — Ceci  est  juste. 

Par  M.  Haight: 

2603.  Q.  Vous  vous  trouviez  en  arrière  de  la  cloison  numéro  6? — P.  Oui. 

2604.  Q.  Vous  n'avez  aucune  idée  à  quelle  distance  se  trouvait  le  trou  en  avant 
du  numéro  6  à  tribord  de  notre  navire? — P.  Aucune. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

2605.  Q.  C'était  en  avant  du  numéro  6? — P.  Oui. 

'    Par  M.  Haight: 

2606.  Q.  Vous  avez  fermé  la  porte  étanche  aussitôt  que  vous  avez  vu  entrer  de 
l'eau  ? — P.  Je  ne  l'ai  pas  fermée. 

2607.  Q.  Est-ce  qu'on  la  ferma?— P.  Oui. 

2608.  Q.  Avant  ou  après  que  le  chaiïeur  fut  sorti  de  l'ouverture  de  la  chauffe? — 
P.  Après  qu'un  des  deux  chauffeurs  fut  sorti  de  l'ouverture  de  la  chauffe  ou  de  la 
chambre  des  machines.    Les  autres,  en  tant  que  je  sache,  montèrent  l'échelle. 

2609.  Q.  Quand  vous  avez  fermé  la  porte  étanche  est-ce  qu'elle  empêchait  effec- 
tivement l'eau  d'entrer? — P.  Oui. 

2610.  Q.  Lorsque  vous  avez  quitté  la  chambre  des  machines  était-elle  sèche? — P. 
Quand  je  suis  parti  la  chambre  des  machines  où  je  me  tenais  était  parfaitement  sèche. 

Par  lord  Mersey: 

2611.  Q.  Qu'était  devenue  l'eau  qui  entrait  par  la  porte  avant  qfl'elle  fut  fermée? 
— R.  Elle  coula  à  tribord.    Je  me  tenais  au  centre  du  navire. 

Par  M.  Haight: 

2612.  Q.  Vous  aviez  charge  de  la  machine  de  tribord? — R.  Oui. 

2613.  Q.  Quelle  porte  avez-vous  fermée,  celle  de  tribord  ou  de  bâbord? — R.  Il  n'y 
a  qu'une  seule  porte  portant  le  numéro  90,  à  ma  connaissance. 

2614.  Q.  Est-elle  à  tribord  ou  à  bâbord  ? — R.  Elle  est  au  centre. 

2615.  Q.  Vous  avez  parlé  de  l'eau  qui  s'élevait  ainsi  et  vous  avez  fait  un  geste  ? — 
R.  Oui. 
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2616.  Q.  Où  IVau  s'élevait-elle  aussi  rapidement? — R.  Dans  l'ouverture  de  la 
chauffe;   elle  s'engouffrait  par  la  porte 

2617.  Q.  Depuis  combien  de  temps  étiez-vous  sur  YEmpress  of  Irelandï — R.  De- 
puis cinq  ans  et  huit  mois. 

2618.  Q.  Toujours  dans  la  chambre  des  machines? — R.  Non. 

2619.  Q.  Connue  chauffeur  d'abord? — R.  J'ai  commencé  dans  la  chambre  des 
machines  et  j'ai  été  aussi  dans  la  chambre  de  chauffe. 

2G20.  Q.  Quel  est  votre  système  de  gouvernail  sur  YEmpress  of  IrelandX — R.  Oui. 
2021.  Q.  Vous  est-il  déjà  arrivé  de  l'examiner? — R.  Oui. 

2622.  Q.  Combien  de  fois? — R.  Pendant  dix-huit  mois  j'ai  été  seul  au  gouvernail. 

2623.  Q.  Vous  voulez  dire  travaillant  continuellement  au  gouvernail? — R.  Chargé 
du  gouvernail. 

2624.  Q.  Combien  de  fois  l'avez-vous  examiné  et  y  avez-vous  travaillé? — R.  Je 
faisais  une  tournée  chaque  fois  que  nous  touchions  au  port  et  voyais  à  ce  que  tout  fût 
en  règle. 

2625.  Q.  Quel  est  le  système? — R.  Il  y  a  un  mécanicien. 

2626.  Je  veux  dire  quel  est  le  système  d'engrenage? — R.  Le  télémoteur. 

2627.  Q.  Qu'est-ce  que  l'engrenage  à  télémoteur? — R.  Il  faudrait  beaucoup  de 
temps  pour  l'expliquer. 

2628.  Q.  Pouvez-vous  en  donner  une  idée  dans  une  couple  de  minutes? — R.  Non. 

Lord  Mersey. — N'essayez  pas. 
Par  M.  Haight: 

2629.  Q.  Il  diffère  de  l'engrenage  à  vapeur  ordinaire  en  ce  que  vous  avez  un  cylin- 
dre rempli  de  glycérine  et  quand  vous  tournez  la  roue  la  glycérine  est  refoulée  d'une 
extrémité  à  l'autre  du  cylindre? — R.  De  la  glycérine  et  de  l'eau. 

2630.  Q.  Et  la  glycérine  agit  sur  les  tiges  du  piston? — R.  Oui. 

2631.  Q.  Pendant  que  vous  aviez  charge  du  gouvernail,  avez-vous  en  aucun»  temps 
éprouvé  des  difficultés? 

Lord  Mersey. — A  quelle  époque  en  a-t-il  eu  charge? 

Par  M.  Haight: 

2632.  Q.  Quand  avez-vous  eu  charge  du  gouvernail  pendant  une  période  de  dix- 
huit  mois? — R.  Il  y  a  huit  mois  maintenant.  Avant  cette  époque  j'étais  en  charge  du 
gouvernail. 

Par  lord  Mersey: 

2633.  Q.  Pendant  les  huit  mois  qui  ont  précédé  la  catastrophe  vous  n'aviez  pas 
charge  du  gouvernail? — R.  Non. 

2634.  Q.  Qui  en  avait  charge?— R.  W.  O'Donovan. 

2635.  Le  juge  en  chef  McLeod. — Vous  en  aviez  charge  huit  mois  avant  cela? — R. 
Oui. 

Par  lord  Mersey: 

2636.  Q.  Il  y  avait  eu  un  grand  nombre  de  changements  depuis  que  vous  aviez 
abandonné  la  charge  du  gouvernail  jusqu'à  la  date  de  la  catastrophe? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight: 

2637.  Q.  M.  O'Donovan  a-t-il  été  sauvé?— R.  Oui. 

2638.  Q.  Avez-vous  travaillé  vous-même"  au  gouvernail  pendant  les  huit  mois  qui 
ont  précédé  la  catastrophe? — R.  Oui. 
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2639.  Q.  Combien  de  temps  avant  la  collision  avez-vous  travaillé  au  gouvernail? — 
R.  Nous  sommes  toujours  occupé  à  une  partie  quelconque  du  navire. 

2640.  Q.  Quand  avez-vous  pour  la  dernière  fois  travaillé  au  gouvernai]  avant 
cette  collision  ?    Est-ce  la  nuit  de  la  collision  ? — R.  Je  vous  demande  pardon. 

"2641.  Q.  Quand  avez-vous  travaillé  à  ce  gouvernail  pour  la  dernière  fois  immé- 
diatement avant  la  collision? — R.  Il  y  a  huit  mois. 

2642.  Q.  J'avais  compris  que  vous  disiez  que  pendant  les  huit  mois  qui  ont  pré- 
cédé la  collision  vous  aviez  vous-même  travaillé  au  gouvernail  bien  que  vous  n'en  eus- 
siez pas  charge? — R.  Non,  je  n'y  ai  pas  travaillé. 

2643.  Q.  Alors  vous  n'aviez  jamais  touché  au  gouvernail  pendant  ces  huit  mois? — 
R.  J'ai  dit  que  j'ai  eu  charge  du  gouvernail  pendant  dix-huit  mois,  mais  huit  mois 
avant  la  collision. 

2644.  Q.  Et  pendant  les  huit  mois  qui  ont  précédé  la  collision  vous  n'avez  jamais 
touché  au  gouvernail? — R.  Non. 

2645.  Q.  Savez-vous  si  réellement  on  a  travaillé  au  gouvernail  immédiatement 
après  l'arrivé  de  YEmpress  à  Québec  dans  son  voyage  de  retour  avant  qu'il  n'en- 
treprenne ce  dernier  voyage? — R.  Je  ne  le  sais  pas.  / 

2646.  Q.  Savez-vous  si  on  a  examiné  le  gouvernail? — R.  Je  ne  le  sais  pas. 

2647.  Q.  Attendez  que  je  termine  la  question.  Savez-vous  si  on  a  examiné  le 
gouvernail  depuis  le  moment  où  YEmpress  a  quitté  son  quai  et  le  moment  où  elle  a 
atteint  la  Pointe-au-Père  ? — R.  Je  ne  le  sais  pas. 

2648.  Q.  Avez-vous  eu  la  moindre  discussion  avec  O'Donovan  au  sujet  du  gouver- 
nail?—R.  Non. 

Lord  Mersey. — Laissez-vous  entendre  que  le  gouvernail  ne  fonctionnait  pas  bien? 

M.  Haigiit. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Pourquoi  n' avez-vous  pas  posé  cette  question  au  capitaine? 

M.  Haight. — Parce  que  je  n'avais  pas  de  renseignements  au  moment  où  le  capi- 
taine a  témoigné. 

Lord  Mersey. — Je  suppose  que  c'est  une  information  que  vous  avez  recueillie  de- 
puis les  dernières  quarante-huit  heures? — R.  Oui. 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie,  depuis  les  12  dernières  heures.  M.  Newcombe 
est  au  courant  de  l'information  et  a  pris  des  mesures  pour  appeler  des  témoins. 

M.  Newcombe. — Je  suis  sous  l'impression  que  mon  savant  ami  a  proposé  d'ap- 
peler des  témoins  touchant  ce  sujet. 

Lord  Mersey. — Nous  verrons,  M.  Newcombe. 

M.  Newcombe. — J'aimerais  à  poser  une  ou  deux  questions  à  M.  Liddell,  si  on  m'en 
accorde  le  temps? 

Lord  Mersey. — Très  bien. 
Par  M.  Newcombe: 

2049.  Q.  Avez-vous  déclaré  que  vous  aviez  augmenté  la  vitesse  des  machines 
immédiatement  avant  la  collision? — R.  Je  n'ai  pas  fait  cette  déclaration. 

2050.  Q.  Bien,  avez-vous  quelque  renseignement  à  ce  sujet,  en  a-t-on  augmenté 
la  vitesse  immédiatement  avant  la  collision? — R.  Le  télégraphe  ordonna  à  toute  vi- 
tesse en  avant. 

2651.  Q.  Et  le  navire  allait-il  à  toute  vitesse  en  avant? — R.  Nous  le  partîmes,  et 
îa  collision  se  produisit. 
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&652.  Q.  Combien  de  temps  avant  que  la  collision  se  produise? — R.  Bien,  les  ma- 
chines firent,  autant  que  je  puisse  évaluer,  environ  cinq  ou  six  révolutions. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

2653.  Q.  Immédiatement  avant  la  collision? — R.  Oui. 
Le  témoin  se  retire. 

2654.  Q.  Lord  Mersey. — Maintenant,  quel  est  le  témoin  suivant? 

M.  Meredith. — J'aimerais  à  poser  quelques  questions  au  mécanicien  en  chef. 

Lord  Mersey. — Combien  de  témoins  y  a-t-il  de  la  chambre  des  machines? 

M.  Aspinall. — Avec  ceux  qui  ont  été  entendu  et  le  mécanicien  en  chef,  j'ai  trois 
officiers.  Je  ne  crois  pas  qu'ils  ajoutent  rien  à  ce  qui  a  déjà  été  prouvé,  mais  ils  sont 
ici  à  la  disposition  de  la  cour  si  quelqu'un  désire  les  entendre.  Je  ne  me  propose  pas 
de  les  appeler  moi-même. 

Lord  Mersey. — Bien,  M.  Meredith,  voulez-vous  commencer  l'examen  du  méca- 
nicien en  chef. 


William  Sampson,  mécanicien  en  chef  de  YEmpress  of  Ireland,  est  assermenté. 

Par  M.  Meredith  : 

2655.  Q.  Quelle  position  occupiez-vous  sur  YEmpress  of  IreJand,  M.  Sampson,  au 
moment  de  l'accident? — R.  Mécanicien  en  chef. 

2656.  Q.  Pendant  combien  de  temps  avez-vous  été  mécanicien  en  chef  sur  YEm- 
press of  Irelandï — R.  J'y  étais  depuis  huit  ans  le  1er  mars  dernier. 

2657.  Q.  Combien  de  temps  avez-vous  été  mécanicien,  pendant  combien  d'années, 
en  chiffres  ronds? — R.  Trente-quatre  ans. 

2658.  Q.  Avant  d'aller  sur  YEmpress  vous  étiez  sur  d'autres  vaisseaux  du  Pacifi- 
que-Canadien et  sur  d'autres? — R.  Oui. 

2659.  Q.  Maintenant,  vous  vous  rappelez  quand  le  navire  atteignit  la  Pointe-au- 
Père,  n'est-ce  pas? — R.  Je  me  le  rappelle,  monsieur. 

2660.  Q.  Avant  d'atteindre  la  Pointe-au-Père,  pouvez- von  s  nous  dire  si  dans  une 
ou  deux  circonstances  le  navire  a  ralenti  sa  marche  à  cause  du  brouillard? — R.  Oui, 
très  peu,  pendant  quelques  minutes  dans  chaque  circonstance. 

2661.  Q.  Dans  deux  circonstances? — R.  Oui. 

2662.  Q.  Maintenant,  quand  il  atteignit  la  Pointe-au-Père,  quand  avez-vous  quitté 
la  chambre  des  machines,  la  surveillance  de  la  chambre  des  machines,  combien  de 
temps  après? — R.  Je  n'ai  pas  la  surveillance  de  la  chambre  des  machines. 

2663.  Q.  Oh,  je  vous  demande  pardon? — R.  Je  me  tiens  là  à  examiner  tout  d'une 
manière  générale  jusqu'à  ce  que  nous  quittions  la  Pointe-au-Père.  C'est  là  ma  cou- 
tume générale. 

2664.  Q.  Bien,  alors,  combien  de  temps  après  le  départ  du  navire  de  la  Pointe-au- 
Père  vous  êtes-vous  rendu  à  Votre  chambre  ? — R.  Oh,  environ  cinq  minutes,  je  suppose. 

2665.  Q.  Le  navire  avançait-il  alors  à  toute  vitesse? — R.  Le  télégraphe  ordonnait 
à  toute  vitesse  et  ils  étaient  à  chauffer. 

2666.  Q.  Et  le  temps  était  clair? — R.  D'après  ce  que  j'ai  vu  en  regardant  par 
bâbord  je  crois  qu'il  était  clair. 

2667.  Q.  Alors,  environ  cinq  minutes  après  avoir  quitté  la  Pointe-au-Père  vous 
êtes  allé  à  votre  chambre? — R.  Oui. 
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2668.  Q.  Votre  chambre  est  une  chambre  d'intérieur? — R.  Oui,  au  milieu  du 
navire. 

2669.  Q.  Près  de  la  chambre  des  machines? — R.  A  environ  cinquante  pieds  en 
arrière  de  la  chambre  des  machines. 

2670.  Q.  Maintenant,  vers  quel  moment  avez-vous  quitté  votre  chambre  pour  aller 
à  la  chambre  des  machines? — R.  Après  que  j'eus  entendu  les  machines  faire  à  toute 
vitesse  machine  en  arrière. 

2671.  Q.  Quand  vous  avez  entendu  les  machines  faire  à  toute  vitesse  machine  en 
arrière,  vous  avez  quitté  votre  chambre  et  vous  vous  êtes  rendu  à  la  chambre  des  ma- 
chines?—R.  Oui,  j'allai  à  la  chambre  des  machines. 

2672.  Q.  Qui  y  avez-vous  trouvé?  Y  avez-vous  trouve  les  mécaniciens  nu  grand 
complet  à  travailler  à  leurs  places? — R.  Oui,  monsieur. 

2673.  Q.  Maintenant,  voulez-vous  nous  dire  ce  qu'est  sur  YEmpress  of  Ireland  le 
personnel  des  mécaniciens  au  complet  afin  que  nous  puissions  les  faire  comparaître 
devant  cette  cour? — R.  Dix-huit  officiers  en  tout,  ce  qui  comprend  quinze  mécaniciens, 
deux  électriciens  et  moi-même  comme  chef. 

2674.  Q.  Et  quelle  aide  additionnelle  avez-vous  dans  la  chambre  des  machines, 
outre  les  officiers? — R.  Bien,  nous  avons  en  tout  135  hommes;  ceci  comprend  les  chauf- 
feurs auxiliaires,  des  gardiens,  des  graisseurs — je  crois  qu'il  y  a  dix-huit  graisseurs, 
six  principaux  chauffeurs,  et  les  autres  sont  ou  chauffeurs  ou  arimeurs.  Le  total  est 
de  135. 

2675.  Q.  Maintenant,  de  tous  les  mécaniciens  que  vous  avez  sur  ce  vaisseau,  com- 
bien d'entre  eux  détiennent  un  certificat  de  première  classe? — R.  Onze. 

2676.  Q.  Pouvez-vous  expliquer  à  la  cour  la  nature  de  l'outillage  de  la  chambre 
des  machines? — R.  Je  dirai  que  l'outillage  est  de  premier  ordre  partout. 

2677.  Q.  Maintenant,  quant  au  gouvernail,  dans  quelle  condition  le  trouviez-vous? 
— R.  En  parfait  ordre. 

2678.  Q.  Et  ceci  depuis  que  vous  êtes  sur  le  navire? — R.  Toujours. 

2679.  Q.  J'apprends  que  vous  étiez  sur  le  navire  depuis  huit  ans? — R.  Oui,  il  y  a 
eu  huit  ans  le  premier  mars  dernier.    Il  a  toujours  été  en  ordre  parfait. 

2680.  Q.  Pouvez-vous  donner  quelque  renseignement  à  la  cour  relativement  aux 
signaux  de  l'un  ou  de  l'autre  vaisseau  ? — R.  Non,  monsieur. 

2681.  Q.  Votre  chambre  est  une  chambre  d'intérieur? — R.  Oui,  une  chambre 
d'intérieur. 

2682.  Q.  Maintenant  voulez-vous  dire  à  la  cour  ce  que  vous  avez  fait  quand  vous 
êtes  arrivé  à  la  chambre  des  machines? — R.  Bien,  eu  me  rendant  à  la  chambre  des 
machines  je  donnai  des  ordres  à  tous  ceux  qui  se  tenaient  aux  environs  de  se  rendre 
aux  portes  des  cloisons  aussi  vite  que  possible,  pour  les  fermer;  et  je  me  rendis  à  la 
chambre  des  machines,  mais  en  descendant,  je  remarquai  que  le  vaisseau  penchait 
beaucoup,  et  à  peine  étais-je  descendu  que  je  vis  les  portes  des  cloisons  se  refermer, 
c'est-à-dire,  la  cloison  n°  90,  qu'on  était  à  fermer. 

2683.  Q.  Le  n°  90? — R.  Oui,  c'est  la  cloison  n°  6  comme  vous  l'avez  sur  ces  plans. 

2684.  Q.  Ceci  est  juste? — R.  On  était  précisément  à  fermer  celle-ci,  ce  qui  na- 
turellement empêcha  complètement  toute  eau  de  passer  de  l'ouverture  de  la  chambre  de 
chauffe  à  la  chambre  des  machines,  et  nous  étions  pratiquement  au  sec,  sauf  peut-être 
la  cale  de  tribord  qui  était  inondée.  Puis  je  donnai  des  ordres  pour  essayer  de  faire 
fonctionner  les  injecteurs  de  cale. 

2685.  Q.  Pour  vous  débarrasser  de  l'eau,  pour  l'enlever  du  navire? — R.  Pour  être 
prêt  à  le  faire.  Je  ne  croyais  pas  que  nous  étions  dans  un  tel  danger.  Puis  je  vis 
que  tout  était  arrêté,  et  j'appelai  le  capitaine  par  téléphone  sur  le  pont  et  je  dis  "  pour 
l'amour  du  Ciel,  tâchez  de  l'envoyer  à  la  côte  ",  et  il  dit  '  faites  ce  que  vous  pouvez  ", 
et  nous  fîmes  fonctionner  les  machines  pendant  quelques  minutes. 
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Par  lord  Mersey: 

2686.  Q.  Voulez-vous  dire  quelques  minutes? — R.  Quelques  secondes,   monsieur. 

2687.  Q.  Alors  pourquoi  dites-vous  minutes  quand  c'est  secondes  que  vous  voulez 
dire? — K.  Quelques  secondes,  monsieur,  tout  fut  fait  en  bien  peu  de  temps,  je  puis 

surer. 

Par  M.  Meredith  : 

2688.  Q.  Les  hommes  demeurèrent-ils  à  leurs  postes,  et  dans  l'affirmative,  pendant 
combien  de  temps,  et  quand  les  quittèrent-ils? — R.  Ils  y  demeurèrent  jusqu'à  ce  que 
je  leur  dis  de  partir. 

2689.  Q.  Et  pourquoi  leur  avez-vous  dit  de  partir,  je  suppose  que  cela  est  évi- 
dent ( — R.  Pour  essayer  de  sortir  aussi  vite  que  possible.  Je  leur  dis  de  partir  et  de 
se  sauver. 

2690.  Q.  Avez-vous  eu,  ainsi  que  vos  hommes,  quelque  difficulté  à  grimper  l'échelle? 
■ — R.  Ils  en  eurent.  Je  n'aurais  pu  monter  sans  leur  aide.  Ils  s'arrêtèrent  auprès  de 
moi. 

2'691.  Le  témoin  précédent  a  dit  qu'on  s'exerçait  à  fermer  les  portes? — R.  Tou- 
jours. 

2692.  Q.  Etes-vous  présent  quand  cet  exercice  a  lieu? — R.  Toujours,  soit  moi, 
soit  le  premier  mécanicien  en  second,  mais  généralement  moi-même. 

2693.  Q.  Et  ceci  se  fait  chaque  matin,  d'après  ce  qu'a  dit  le  témoin  précédent? — 
R.  Oui,  chaque  matin,  à  dix  heures. 

2694.  Q.  Quand  ceci  est  fait,  est-ce  qu'on  remet  au  capitaine  une  déclaration 
écrite  attestant  que  l'exercice  a  eu  lieu? — R.  Bien,  j'attends  à  la  porte  de  la  chambre 
des  machines  et  je  notifie  le  capitaine  quand  il  fait  sa  tournée. 

2695.  Q.  Lord  Mersey. — Jusqu'à  présent,  je  n'ai  entendu  aucune  déclaration 
disant  que  ces  exercices  n'étaient  pas  suivis  avec  soin,  et  je  n'ai  entendu  aucune  ré- 
flection  soit  sur  la  conduite  des  hommes  de  la  chambre  des  machines,  soit  sur  les 
conditions  de  la  machinerie,  sauf  sur  le  gouvernail,  et  je  devrai  croire  que  tout  était 
dans  l'ordre  à  moins  que  quelqu'un  me  déclare  le  contraire. 

M.  Meredith. — Je  comprends  très  bien  cela,  Votre  Seigneurie,  mais  je  tenais 
beaucoup  à  renseigner  la  cour. 

Lord  Mersey. — Je  crois  qu'en  somme  ce  n'est  pas  ce  que  nous  avons  à  faire. 

M.  Meredith. —  Je  remercie  Votre  Seigneurie,  je  n'ai  plus  de  questions  à  poser. 

Par  M.  Haiglil  : 

26%.  Q.  Lorsque  vous  avez  quitté  la  chambre  des  machines,  M.  Sampson,  après 
le  départ  de  YEmpress  de  la  Pointe-au-Père,  j'ai  compris  que  vous  avez  dit  que  le  té- 
légraphe ordonnait  à  toute  vitesse  en  avant  et  que  vous  étiez  à  chauffer? — R.  C'est 
exact. 

2697.  Q.  Combien  de  livres  de  vapeur  aviez-vous  alors? — R.  Je  ne  saurais  dire, 
je  n'étais  pas  en  bas. 

2698.  Q.  Quelqu'un  le  saurait-il? — R.  Oui,  j'en  suis  sûr.  Je  vais  donner  un  à 
peu  près — je  crois  que  nous  devions  avoir  200  livres. 

2699.  Q.  Vous  pensez  que  vous  aviez  200  livres? — R.  Oui. 

2700.  Q.  Et  votre  maximum  est?— R.  220. 

2701.  Q.  C'est-à-dire  que  votre  soupape  de  sûreté  s'ouvre  à  220? — R.  Oui. 

2702.  Q.  Avez-vous  vous-même  entendu  le  sifflet  de  YEmpress  ? — R.  Jamais. 

2703.  Q.  Quand  une  partie  quelconque  de  votre  machine,  y  compris  le  gouver- 
nail a  besoin  de  réparations,  en  êtes-vous  informé? — R.  Je  donne  les  ordres,  règle 
générale. 
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2704.  Q.  Alors  s'il  y  a  quelque  difficulté  particulièrement  avec  le  gouvernail  on 
vous  fait  rapport  à  cet  effet? — R.  Naturellement,  j'ose  le  croire. 

2705.  Q.  Est-ce  que  cela  se  faisait  dans  le  passé? — R.  Toujours. 

2706  Q.  lu  pendant  que  vous  avez  été  mécanicien  en  chef  sur  VEmpress  of  Tre- 
land,  cembien  de  fois  vous  a-t-on  fait  rapport  que  le  gouvernail  avait  besoin  (i'Gtre 
examiné? — R.  Qu'il  avait  besoin  d'être  examiné? 

2707.  Q.  Oui? — R.  Bien,  je  ne  crois  pas  l'avoir  entendu  dire  plus  d'une  ou  deux 
fois  durant  ces  huit  années. 

2708.  Q.  Bien,  quand,  pour  la  dernière  fois,  avez-vous  reçu  un  tel  rapport? — R. 
Je  ne  pourrais  réellement  pas  le  dire,  il  y  a  si  longtemps. 

2709.  Q.  Avez-vous  eu  le  système  de  télémoteur  sur  VEmpress  depuis  que  ce  navire 
a  été  construit? — R.  Oui. 

2710.  Q.  Maintenant  quelle  a  été  la  nature  de  la  plainte  quand  on  vous  a  fait 
rapport  qu'il  ne  fonctionnait  pas  bien? — R.  Bien,  je  n'ai  jamais  entendu  dire  qu'il 
était  réellement  en  mauvais  état.  Peut-être  qu'un  peu  d'eau  s'enfiltrait  par  les  cuirs, 
mais  ce  n'est  ni  ici  ni  là.  Peut-être  était-il  nécessaire  de  pomper  la  glycérine.  C'est 
là  tout  ce  que  j'en  sais. 

2711.  Q.  Avez-vous  déjà  entendu  dire  que  votre  navire  se  gouvernait  mal,  et  que 
lorsqu'on  voulait  changer  de  direction  et  s'écarter  de  quelque  chose,  il  fallait  tourner 
complètement  la  roue  pour  obtenir  une  déviation? — R.  Je  ne  connais  rien  en  cela. 

2712.  Q.  N'avez-vous  jamais  entendu  les  quartiers-maîtres  se  plaindre  qu'il  était 
si  difficile  de  tourner  votre  roue  afin  de  pomper  la  glycérine  d'un  côté  à  l'autre,  qu'un 
homme  devait  s'épuiser  physiquement  pour  y  parvenir? — R.  Il  n'y  a  pas  nécessité  de 
s'épuiser  avec  ce  gouvernail. 

2713.  Q.  N'avez-vous  jamais  entendu  la  plainte  d'un  quartier-maître  disant  qu'il 
lui  fallait  user  de  toutes  ses  forces? — R.  Je  ne  reçois  pas  les  rapports  des  quartiers- 
maîtres. 

Lord  Mersey. — Répondez  à  la  question,  s'il  vous  plaît. . .  Avez-vous  entendu  une 
telle  plainte  de  la  part  d'un  quartier-maître? — R.  Je  n'ai  jamais  entendu  un  quartier- 
maître  se  plaindre. 

Par  M.  Haight: 

2714.  Q.  N'avez-vous  jamais  entendu  dire  qu'un  quartier-maître  s'était  plaint? — 
K.  Jamais  à  ma  connaissance. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  nous  dire,  M.  Haight,  de  quoi  se  plaignait  le  quar- 
tier-maître, l'époque  où  il  s'est  plaint,  et  ce  qu'il  dit  alors? — R.  Mon  information  n'est 
pas,  Votre  Seigneurie,  sous  une  forme  aussi  précise  que  celle-là. 

Lord  Mersey. — Alors  mettez-la  sous  la  forme  non  précise,  seulement  donnez-la- 
nous. 

M.  Haight. — Mon  information  est...  J'ignore  le  nom  de  l'homme  et  le  temps 
où  a  eu  lieu  la  plainte,  mais  on  m'a  dit  qu'un  des  quartiers-maîtres  sur  VEmpress  of 
Ireland  menaça  d'intenter  un  procès — bien  que  ceci  puisse  paraître — contre  la  compa- 
gnie du  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien  parce  qu'il  s'est  épuisé  à  travailler  au  gou- 
vernail de  VEmpress  of  Ireland.  N'avez-vous  jamais  entendu  parler  de  cela,  M. 
Sampson? — R.  Ce  doit  être  vraiment  un  homme  bien  faible  ou  un  bébé. 

2715.  Q.  Je  crois  que  ce  quartier-maître  s'appelait  Caldwadaller.  Vous  rappelez- 
vous  cet  homme? — R.  Non,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Un   nom  gallois,  évidemment. 

Par  ]\L  Haight  : 

ii'71(j.  Q.  Vous-même  vous  n'avez  jamais  entendu  dire  qu'il  était  difficile  de  tour- 
ner la  roue  et  de  pomper  la  glycérine  d'un  côté  à  l'autre  ? — R.  Non,  monsieur. 
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i'717.  Q.  Combien  de  fois  change-t-on  la  glycérine? — R.  Bien,  on  le  fait  pro- 
bablement tous  les  trois  ou  quatre  mois.  Il  peut  s'en  échapper  une  petite  quantité 
et  on  la  remplace. 

2718.  Q.'  La  consistance  de  la  glycérine  s'altère-t-elle  à  la  longue  dans  le  cylindre? 
— R.  Non,  je  ne  le  crois  pas. 

2719.  Q.  Elle  ne  s'épaissit  pas?— R.  JPas  du  tout. 

2720.  Q.  Avez-vous  déjà  travaillé  à  la  roue  vous-même? — R.  Oui. 

2721.  Q.  Si  vous  tournez  la  roue  rapidement  d'un  côté  et  que  vous  l'abandonnez, 
est-ce  qu'il  arrive  qu'elle  tourne  d'elle-même  en  sens  inverse? — R.  Certainement. 

2722.  Q.  Comment  cela? — R.  Aussitôt  que  vous  l'amenez  jusqu'au  piston  de  l'au- 
tre côté  elle  est  ramenée  à  la  position  centrale. 

2723.  Q.  Mes  informations  sont  peut-être  très  incomplètes,  mais  tel  que  je  com- 
prends le  système  du  télémoteur,  quand  vous  tournez  la  roue  à  tribord  vous  pompez 
une  quantité  de  glycérine  d'un  côté  du  cylindre  à  l'autre? — R.  Vous  faites  fonctionner 
votre  machine  à  vapeur  de  votre  moteur. 

2724.  Q.  Que  dites-vous  là? — R.  Vous  faites  fonctionner  votre  soupape  à  vapeur. 
C'est  ce  qui  actionne  le  gouvernail. 

2725.  Q.  Mais  est-ce  que  la  glycérine,  quand  elle  laisse  un  côté  vide  pour  rem- 
plir l'autre,  met  en  activité  la  soupape  à  vapeur  de  ce  côté? — R.  Le  piston. 

2726.  Q.  Et  alors  aussi  longtemps  que  la  roue  demeure  dans  cette  position  le  gou- 
vernail se  maintient  dans  la  direction  voulue? — R.  Juste. 

2727.  Q.  Ainsi,  il  vous  faut  ramener  votre  roue  au  centre  du  navire  pour  que  la 
vapeur  ramène  votre  gouvernail  au  centre? — R.  Non,  non,  la  roue  fait  cela  d'elle- 
même.  Le  gouvernail  revient  lorsque  vous  abandonnez  la  roue;  il  reprend  sa  position 
au  centre  du  navire. 

2728.  Q.  Si  alors  votre  système  est  en  bon  état,  votre  roue  est  ramenée  automati- 
quement au  centre  du  navire? — R.  Certainement. 

2729.  Q.  Maintenant,  quelle  défectuosité  l'empêcherait  de  revenir  automatique- 
ment?— R.  Bien,  je  ne  saurais  dire. 

2730.  Q.  Supposez  qu'un  peu  de  glycérine  se  serait  échappée  du  cylindre,  est-ce 
que  cela  l'empêcherait? — R.  Mais  on  ne  la  laisse  pas  s'échapper. 

2731.  Q.  Mais  est-ce  que  cela  l'empêcherait,  si  vous  la  laissiez  s'échapper? — R. 
Naturellement  si  le  système  est  relâché. 

Lord  Mersey. — Afin  de  ne  pas  perdre  trop  de  temps  sur  ce  sujet,  M.  Haight,  pou- 
vez-vous  nous  dire  à  quelle  époque  la  plainte  dont  vous  parlez  a  été  portée? 

M.  Haight. — Bien,  je  n'ai  pas  l'heure,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Oh,  peu  importe  l'heure. 

M.  Haight. — Bien,  je  n'ai  pas  le  jour,  ni  le  mois,  ni  même  l'année,  mais  je  l'aurai 
avant  ce  soir. 

Lord  Mersey. — Qui  vous  en  informera? 

M.  Haight. — Un  ancien  quartier-maître  de  YEmpress,  et  l'homme  qui  était  à  la 
roue  de  YEmpress  depuis  dix  heures  jusqu'à  minuit,  le  soir  de  la  collision. 

Lord  Mersey. — Est-ce  celui  qui  a  porté  plainte? 

M.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — L'homme  qui  a  porté  plainte  s'appelait  Cadwadaller,  je  crois? 

M.  Haight. — C'est  ce  que  l'on  m'a  dit,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Où  est-il? 
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M.  Haight. — Je  l'ignore,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Existe-t-il  ? 

M.  Haight. — Je  n'en  ai  qu'entendu  parler,  et,  par  conséquent,  je  ne  puis  assurer 
qu'il  existe,  mais  l'homme  qui  existe,  Votre  Seigneurie,  était  à  la  roue  de  YEmpress 
jusqu'à  minuit  le  soir  qu'elle  s'est  enfoncée. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  ceci  est  bien  au  fait. 

2732.  Q.  Savez-vous,  M.  Sampson,  qui  était  à  la  roue  jusqu'à  minuit  avant  l'ac- 
cident ? — K.  Non,  monsieur. 

2733.  Q.  Quelqu'un  le  sait-il? — R.  Je  suppose  que  le  capitaine  le  saura. 

Lord  Mersey. — Où  est  le  capitaine? 

Le  capitaine  Kendall. — Ici,  monsieur. 

2734.  Q.  Quel  est  le  nom  de  l'homme  qui  était  à  la  roue  jusqu'à  minuit  le  soir  de 
l'accident  ? 

Le  capitaine  Kendall. — Galway,  je  crois,  monsieur. 

2735.  Q.  Est-il  dans  la  cour? 

Le  capitaine  Kendall. — Je  crois  que  oui. 

Lord  Mersey. — Dans  l'intervalle,  M.  Haight,  continuez,  s'il  vous  plaît,  l'examen 
du  mécanicien  en  chef. 

Par  M.  Haight: 

2736.  Q.  Vous,  M.  Sampson,  comme  vous  l'avez  dit,  n'avez  entendu  aucune  plainte 
disant  que  le  gouvernail  de  YEmpress  fonctionnait  mal  pendant  le  quart,  de  huit  heu- 
res à  minuit  alors  que  vous  descendiez  le  fleuve  ? — R.  Aucune. 

2737.  Q.  Etiez-vous  de  service  quand  YEmpress  montait  à  Québec  lors  de  son 

voyage  de  retour,  immédiatement  avant  l'accident vous  tenez-vous  généralement 

dans  la   chambre   des   machines  lorsque   vous   montez   ou   descendez? — R.  Entre   ma 
chambre  et  la  chambre  des  machines.    Probablement  sur  le  pont. 

2738.  Q.  Vous  rappelez-vous  avoir  entendu  dire  qu'en  remontant,  et  un  peu 
avant  d'arriver  à  Québec,  une  heure  ou  deux  avant  peut-être,  votre  vaisseau  a  dévié 
et  que  vous  avez  failli  couler  une  goélette  à  deux  mâts? — R.  Je  n'ai  jamais  entendu 
parler  de  cela. 

Lord  Mersey. — Quand  avez-vous  recueilli  pour  la  première  fois  ce  renseignement, 
M.  Haight? 

M.  Haight. — Vers  neuf  heures,  hier  soir,  Votre  Seigneurie,  du  même  témoin. 

Lord  Mersey. — Parce  qu'il  est  difficile  de  juger  cette  affaire  si  tous  les  témoins 
sortent  de  la  boîte  aux  témoins  sans  qu'on  les  aient  interrogés  sur  ces  circonstances. 
On  n'a  pas  posé  une  seule  question  au  capitaine  Kendall  sur  ce  sujet.  Il  peut  se  faire 
que  votre  renseignement  arrive  bien  en  retard,  mais  je  désire  que  vous  ayez  soin  d'a- 
vertir la  partie  adverse  de  ces  faits,  de  sorte  qu'elle  puisse  s'en  occuper — si  faits  il  y  a. 

M.  Haight. — Peut-être,  Votre  Seigneurie,  désirez-vous  que  je  déclare  ce  que  j'ai 
entendu  et  de  qui  je  l'ai  entendu? 

Lord  Mersey. — Me  permettez- vous  de  vous  conseiller  de  ne  pas  prêter  trop  d'at- 
tention aux  menus  renseignements.  Je  reçois  tous  les  matins  par  la  poste  toutes  sortes 
de  déclarations,  et,  si  je  voulais  tenir  compte  de  toutes,  je  n'arriverais  jamais  à  la  fin 
de  mon  affaire.  Alors,  ne  vous  laissez  pas  tromper.  Mais  écoutons  ce  que  vous  avez 
à  dire.  M.  Haight. 
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M.  Haigiit. — Votre  Seigneurie  désire-t-elle  que  je  dise  comment  m'est  venu  ce 
renseignement  ? 

Lord  Mersey. — Sans  doute. 

M.  Haight. — Hier  soir,  vers  les  sept  heures,  mon  téléphone  sonna,  et  un  homme 
dit:  "Je  suis  quartier-maître  sur  YEmpress,  puis-je  vous  voir?"  Je  répondis:  "Avez- 
vous  été  appelé  comme  témoin?"    Je  croyais  que  c'était  notre  ami  Murphy. 

Lord  Mersey. — Mais  aucun  des  quartiers-maîtres  n'a  été  examinés? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie,  Murphy,  le  dernier  témoin  examiné  hier 
après-midi  était  un  des  quartiers-maîtres.  Je  crus  que  ce  pouvait  être  Murphy,  et  je 
lui  demandai  s'il  avait  été  appelé,  et  il  dit  "non".  Je  lui  demandai  s'il  allait  être 
appelé,  et  il  répondit  "non."  J'attendis  un  instant,  puis  je  lui  dis  de  monter.  Je 
téléphonai  à  mon  associé,  M.  Griffin  de  venir.  L'homme  entra  dans  la  chamhre  et 
dit:  "J'étais  quartier-maître  sur  YEmpress,  et  un  représentant  de  l'union  dont  je  fais 
partie  m'a  conseillé  de  venir  vous  voir. 

Lord  Mersey. — Savez-vous  quelque  chose  à  ce  sujet,  M.  Gibsone? 

M.  Gibsone. — Rien  du  tout. 

M.  Hatght. — Je  lui  demandai  si  c'était  AL  Gibsone  qui  lui  avait  conseillé  de 
venir  me  voir  et  il  répondit  non,  que  c'était  un  dos  membres  de  l'union,  un  délégué  ou 
quelque  autre. 

Lord  Mersey.     Avez-vous  demandé  le  nom  du  délégué? 

M.  Haight. — Je  ne  me  rappelle  pas  de  l'avoir  fait,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Ou  bien  où  il  était..  .  lui  avez-vous  demandé  cela? 

Ai.  Haight.  Non,  Votre  Seigneurie,  mais  j'ai  obtenu  un  renseignement  beau- 
coup plus  précieux  un  moment  après. 

Lord  Mersey.— Très  bien. .  .  il  dit  qu'un  délégué  de  l'union  dont  il  fait  partie  lui 
avait  conseillé  d'aller  vous  voir,  si  je  comprends  bien? 

AI.  Haight. — Oui,  et  il  dit  que  les  fonctionnaires  du  Pacifique-Canadien  lui  avait 
demandé  de  retourner  à  bord  d'un  vapeur,  qu'on  lui  avait  dit  de  prendre  tel  vapeur  et 
qu'il  avait  refusé.    Je  demeurai  sceptique,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Vous  aviez  bien  raison. 

M.  Haight. — J'ai  cru,  Votre  Seigneurie,  que  lorsqu'il  m'a  dit  que  les  avocats  du 
Pacifique-Canadien  ne  voulaient  pas  de  lui,  et,  par  conséquent,  on  lui  avait  dit  que 
peut-être  j'en  aurais  besoin,  qu'il  offrait  directement  de  vendre  son  témoignage. 

Lord  Mersey. — Vous  a-t-il  demandé  de  l'argent. 

M.  Haight. — Xon,  Votre  Seigneurie.  J'allais  le  mettre  à  la  porte.  Mais  lorsqu'il 
déclara  que  le  gouvernail  était  en  mauvais  état,  je  laissai  la  porte  fermée.  Il  me  ra- 
conta que  pendant  cinq  minutes  en  descendant  le  fleuve,  le  gouvernail  ne  fonctionna 
pas,  la  nuit  de  l'accident.     Je  quittai  immédiatement  ma  chambre. .  . . 

Lord  Mersey. — Saviez-vous  son  nom  à  ce  moment-là? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie,  je  savais  son  nom  deux  minutes  après  son 
entrée  dans  la  chambre. 

Lord  Mersey. — Quel  était  son  nom? 
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M.  Haight. — James  F.  Galway.    • 
Lord  Mersey. — Comment  n'est-il  pas  ici? 
M:  Haight. — Il  doit  venir  à  deux  heures. 
Lord  Mersey. — Où  est-il  en  ce  moment? 
M.  Haight. — A  l'auberge  Neptune. 

Lord  Mersey. — Je  crois  qu'il  vaut  mieux  pour  vous  de  ne  pas  le  laisser  trop  long- 
temps à  l'auberge. 

M.  Haight. — Je  demeurai  sceptique  sur  toute  l'histoire,  Votre  Seigneurie,  jusqu'à 
ce  qu'il  me  montra  une  lettre,  en  date  du  12  juin  1914,  qui  se  lisait  ainsi  :  "  Capitaine 
Griffith,  vapeur  Montréal.  . . 

Lord  Mersey. — De  qui  est  cette  lettre? 

M.  Haight. — Elle  est  signée  par  John  F.  Walsh,  surintendant  de  marine  en  chef 
du  Pacifique-Canadien,  sur  papier  portant  l'en-tête  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer 
Pacifique-Canadien. 

Lord  Mersey.— Qui  est  M.  Walsh? 

M.  Haight. — La  lettre  dit:  "Cher  monsieur, — ...  ceci  s'adresse  au  capitaine  du 
Montréal  ..."  S'il  vous  plaît  faites  en  sorte  d'engager  le  porteur,  J.  Galway,  comme 
quartier-maître  surnuméraire  pour  la  traversée.  Il  appartient  à  l'équipage  de  YEm- 
press  of  Ireland  et  est  un  de  ceux  qui  se  sont  sauvés  ".  Puis  il  me  dit  "  Je  ne  voulais 
pas  aller  sur  le  Montréal ... 

Lord  Mersey.     Est-ce  là  toute  la  lettre? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Que  signifie-t-elle  ? 

M.  Haight. — Elle  signifie  qu'il  nous  a  dit,  Votre  Seigneurie,  que  les  gens  du  Paci- 
fique-Canadien lui  avait  dit  de  partir  pour  l'Europe,  et  il  nous  dit  de  plus  :  "  Je  ne 
voulais  pas  partir;  je  n'ai  pas  pris  le  Montréal  et  on  m'a  maintenant  dit  de  partir  de- 
main à  quatre  heures  sur  le  Calgarian". 

Lord  Mersev.— Avait-il  demandé  à  être  pris  à  bord? 

M.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurie,  il  m'a  dit  qu'il  avait  vu  un  représentant  du 
Pacifique-Canadien  à  Montréal,  et  qu'on  lui  avait  dit  de  garder  son  secret. 

Lord  Mersey. — Alors  est-ce  votre  opinion,  M.  Haight,  que  quelqu'un  ayant  des 
î  apports  avec  le  Pacifique-Canadien,  comme  vous  l'appelez,  travaillait  à  se  débarrasser 
de  cet  homme  ? 

M.  Haight. — Je  regrette  de  dire,  Votre  Seigneurie,  que  je  ne  puis  trouver  d'autre 
explication. 

Lord  MERSEY. — Alors  c'est  là  votre  opinion. 

M.  Haight. — C'est  là  mon  opinion. 

Lord  Mersey. — C'est  une  déclaration  très  sérieuse,  M.  Haight. 

'M.  Haight. — Je  m'en  rends  parfaitement  compte,  Votre  Seigneurie. 
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Lord  Mersey. — Elle  contient  une  accusation  très  sérieuse  contre  quelqu'un,  et  ne 
devrait  pas  se  faire  sauf  en  cas  de  soupçon  très  grave.  Maintenant,  vous  ne  me  dites 
rien  qui  fasse  naître  le  moindre  soupçon  en  moi.    Vous  devez  faire  venir  l'homme. 

M.  Hue  ht. — Ce  que  j'ai  fait  ensuite,  Votre  Seigneurie,  après  qu'il  m'eut  déclaré 
qu'il  avait  dit  à  M.  Walsh,  et  à  au  moins  un  autre  représentant,  l'histoire  qu'il  m'avait 
racontée,  je  quittai  immédiatement  ma  chambre — et  probablement  que  ceci  a  transpiré 
en  quinze  minutes — je  quittai  immédiatement  ma  chambre  pour  trouver  M.  New- 
combe  et  M.  Johnson.  Te  réalisais  parfaitement  la  gravité  de  la  situation.  Il  ne  me 
semblait  pas  convenable  qu'un  homme  se  présentât  devant  le  tribunal,  pour  porter  une 
accusation  de  ce  genre,  ayant  autour  de  lui  une  atmosphère  dans  laquelle  il  se  trouve- 
rait inévitablement  lui-même  s'il  était  examiné  par  un  avocat  partisan  représentant 
l'un  des  vapeurs  contre  l'autre.  Je  ne  considérais  pas  non  plus  sage  que,  comme  avocat 
du  Storstad,  je  prenne  une  décision  définitive  quant  à  savoir  si  son  accusation  était 
assez  grave  pour  permettre  même  de  la  mentionner  en  pleine  cour.  Je  trouvai  M. 
Johnson,  et  je  lui  racontai  dans  le  corridor  de  l'hôtel  les  déclarations  précises  que  Gal- 
way  m'avait  faites,  et  je  lui  demandai  de  vouloir  bien  se  rendre  à  ma  chambre,  et,  de 
plus,  s'aboucher  avec  M.  Newcombe  et  l'amener.  Je  désirais  qu'ils  vissent  le  témoin, 
et  je  désirais  qu'ils  lui  posassent  eux-mêmes  des  questions  afin  que  la  responsabilité  de 
faire  cette  déclaration  ne  reposât  pas  entièrement  sur  mes  épaules.  Peu  après,  M. 
Johnson  et  M.  Newcombe  arrivèrent  à  ma  chambre.  Ils  questionnèrent  l'homme.  Us 
s'adressèrent  à  Votre  Seigneurie  pour  obtenir  une  assignation  qu'ils  lui  remirent  dans 
ma  chambre.  Ils  savent  tout  ce  que  je  sais,  et  ils  jugèrent  la  situation  assez  grave 
pour  justifier  son  assignation. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  s'il  y  a  autre  chose  qui  mérite  d'être  dit,  dites-le-moi 
sans  faute,  mais  ce  qu'il  faut  faire  c'est  d'amener  cet  homme  ici.  Cela  est  évident,  et 
le  plus  tôt  on  le  fera  comparaître  et  le  plus  tôt  sera  expliquée  cette  histoire,  mieux  ce 
sera. 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

M.  Newcombe. — Il  a  été  assigné  d'être  ici  ce  matin  à  dix  heures. 

M.  Haight. — M.  Newcombe  a  également  assigné  les  officiers  du  vapeur  Alden. 
Votre  Seigneurie  se  rappellera  qu'on  l'a  mentionné  alors  que  le  capitaine  était  dans  la 
boîte. 


Lord  Mersey. — Je  ne  me  rappelle  pas  ce  vapeur.  Je  me  rappelle  du  Lady  Evelyn 
et  d'un  autre. 

M.  Haight. — U  Alden  était  un  navire  marchand  qui  remontait  le  fleuve  environ 
trois  heures  avant  le  Storstad.  J'ai  demandé  au  capitaine  Kendall  s'il  se  rappelait  de 
l'avoir  rencontré,  et.il  a  dit  que  non.  Il  faudrait  aussi  le  retenir  au  sujet  du  gouver- 
nail. 

Lord  Mersey. — Ramenons  les  choses  à  seul  point,  l'accusation  est  que  le  gouver- 
nail ne  fonctionnait  pas  bien. .  .  ceci  est-il  juste? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Et  cet  homme,  Galway,  peut  nous  dire  ce  dont  il  s'agit. 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie,  et  il  peut  nous  dire  que  trois  heures  avant 
que  le  Storstad  et  VEmpress  viennent  en  collision,  Y  Alden  et  YEmpress  sont  venus 
bien  près  de  se  heurter  plus  haut  que  le  fleuve. 


Lord  Mersey. — C'est  pour  nous  dire  cela  qu'il  vient  ici. 
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M.  Haight. — J'ai  fait  venir  par  le  train  le  pilote  de  YAlden  et  l'officier  qui  avait 
la  direction  du  même  vapeur,  et  ils  doivent  être  ici  à  deux  heures. 

Lord  Mersey. — Pouvez-vous,  dans  l'intervalle,  faire  venir  ce  monsieur  de  l'auberge 
Neptune?   A  quelle  distance  ce  trouve  cette  auberge? 

M.  Haight. — L'auberge  Neptune,  Votre  Seigneurie,  est  l'endroit  où  les  membres 
de  l'équipage  des  navires  du  Pacifique-Canadien  se  retirent  généralement,  comme  hôtes 
de  la  compagnie.  On  peut  certainement  le  faire  venir..  .  Si  Votre  Seigneurie  veut 
suspendre  la  séance  pendant  une  heure  et  demie  pour  le  dîner. .  . 

Lord  Mersey. — Dans  combien  de  temps  pouvez-vous  le  faire  venir  ici?  Dans  l'in- 
tervalle trouvez-le  et  terminez  l'examen  du  témoin  qui  est  dans  la  boîte. 

M.  Haight. — Mon  contre-interrogatoire  est  terminé,  Votre  Seigneurie. 

Lord'  Mersey. — Avez-vous  quelques  questions  à  poser,  M.  Newcombe? 

M.  Newcombe. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — M.  Gibsone? 

M.  Gibsone. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Très  bien,  maintenant,  capitaine  Kendall,  voulez-vous  retourner 
dans  la  boîte,  s'il  vous  plaît  ? 

Le  capitaine  Kendall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  M.  Haight,  voulez-vous  faire  subir  au  capitaine  un 
contre-interrogatoire  touchant  ces  accusations  que  d'après  vous  Galway  est  prêt  à 
prouver  ? 

y        M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 


Le  capitaine  Kendall  rappelé. 

2739.  Q.  Capitaine  Kendall,  étiez-vous  sur  la  dunette  continuellement  depuis  la 
Pointe-au-Père  à  Québec  alors  que  YEmpress  terminait  son  voyage  de  retour? — R. 
Oui,  la  plupart  du  temps. 

2740.  Q.  Vous  rappelez-vous  avoir  rencontré  une  goélette  à  deux  mâts  qui,  appa- 
remment, était  légère  et  qui  descendait  le  fleuve  pendant  que  vous  remontiez,  aux 
environs  de  la  traverse,  en  aval  de  Québec? — R.  Oui,  j'en  ai  rencontré  plusieurs. 
Non  pas  une,  plusieurs  goélettes.     Non  pas  une. 

2741.  Q.  Bien,  y  avait-il  plusieurs  goélettes  juste  à  la  traverse? — H.  Oui,  je  dirais 
entre  six  et  dix. 

2742.  Q.  Vous  rappelez -vous  en  avoir  paré  une  à  moins  de  dix  pieds? — R.  Non. 

2743.  Q.  Vous  rappelez-vous  avoir,  et  quelque  endroit,  en  amont  ou  en  aval  de 
la  traverse,  paré  un  bateau  à  voile  à  environ  dix  pieds? — R.  Non,  mais  à  la  traverse, 
c'est  très  étroit,  et  vous  passez  toujours  très  près  des  autres  vaisseaux.  C'est  impossi- 
ble de  faire  autrement. 

2744.  Q.  Vous  rappelez-vous  que  votre  vaisseau  a  dévié  à  cet  endroit  d'environ 
deux  quarts,  et  qu'on  a  tourné  complètement  la  roue,  et  que  le  vaisseau  a  changé  de 
direction  juste  à  temps  pour  ne  rien  frapper? — R.  Non,  jamais. 

2745.  Q.  N'avez-vous  jamais  appris  que  dans  une  circonstance  votre  vaisseau  se 
gouvernait  mal  et  qu'il  fallait  tourner  complètement  la  roue  pour  neutraliser  une 
déviation  ordinaire? — R.  Non,  jamais. 
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2746.  Q.  Bien,  est-ce  là  votre  déposition  que,  de  fait,  il  n'était  jamais  arrivé  à 
YEmpress  de  dévier  complètement? — R.  Non,  jamais. 

2747.  Q.  Il  est  impossible  alors  que  pendant  que  vous  descendiez  le  fleuve  et  qu'un 
autre  le  remontait,  votre  vaisseau  ait  pu  dévier  de  façon  à  cacher  d'abord  ses  feux  de 
bâbord  et  laisser  voir  ceux  de  tribord,  puis  retourner  et  cacher  ses  feux  de  tribord  et 
montrer  ceux  de  bâbord? — R.  Pas  par  suite  du  mauvais  fonctionnement  des  machines 
du  navire. 

2748.  Q.  Bien,  est-ce  que  votre  navire,  à  cause  des  conditions  dans  lesquelles  peut 
se  trouver  le  fleuve  à  environ  trois  heures  avant  d'atteindre  la  Pointe-au-Père,  a  pu 
dévier  de  façon  à  cacher  un  de  ses  feux  puis  l'autre  à  un  vaisseau  qui  remontait  le 
fleuve? — R.  Non. 

2749.  Q.  Maintenant,  capitaine,  vous  êtes-vous  continuellement  tenu  sur  la  dunette 
pendant  les  quatre  ou  cinq  heures  qui  ont  précédé  votre  arrivée  à  la  Pointe-au-Père? — 
R.  Je  me  suis  tenu  sur  la  dunette  presque  continuellement  depuis  Québec. 

2750.  Q.  Je  veux  savoir  si  vous  vous  êtes  tenu  sur  la  dunette  continuellement  pen- 
dant les  cinq  heures  qui  ont  précédé  votre  arrivée  à  la  Pointe-au-Père? — R.  Oui,  sauf 
pour  aller  à  ma  chambre  prendre  une  tasse  de  café. 

2751.  Q.  N'est-ce  pas  assez  pour  qu'un  vaisseau  ait  le  temps  de  passer? — R.  Cinq 
minutes. 

2752.  Q.  Quand  vous  êtes  entré  prendre  votre  tasse  de  café,  y  avait-il  quelque 
vapeur  dans  les  environs? — R.  Je  ne  saurais  le  dire. 

2753.  Q.  Vous  ne  quitteriez  pas  votre  dunette  quand  il  y  a  un  vaisseau  à  moins 
d'un  demi-mille  du  vôtre? — R.  Non,  la  nuit  était  claire  et  nous  pouvions  voir  au  loin. 

2754.  Q.  Vous  rappelez-vous  à  quel  moment  vous  êtes  allé  prendre  votre  tasse  de 
café  ? — R.  Non,  je  ne  me  le  rappelle  pas. 

2755.  Q.  Vous  n'avez  aucun  souvenir  d'avoir  rencontré  le  vapeur  Aldenf  un 
navire  marchand,  un  charbonnier,  appelé  YAîden,  entre  neuf  et  dix  heures,  le  soir  de 
l'accident? — R.  Non,  nous  rencontrons  des  navires  le  soir,  mais  il  n'est  pas  possible  de 
savoir  leurs  noms — pas  impossible,  mais  il  ne  se  servent  guère  du  télégraphe,  la  plupart 
ne  télégraphient  pas,  surtout  les  charbonniers. 

2756.  Q.  En  remontant,  après  avoir  quitté  la  Pointe-au-Père  sur  la  fin  de  votre 
voyage  de  retour,  avez-vous  reçu  quelque  rapport  ou  appris  que  votre  gouvernail  fonc- 
tionnait mal? — R.  Jamais. 

2757.  Q.  En  descendant,  le  soir  dont  il  est  question,  entre  dix  heures  et  minuit, 
au  meilleur  de  votre  souvenir,  étiez-vous  alors  sur  la  dunette? — R.  Oui,  sur  la  dunette. 

2758.  Q.  N'avez-vous  pas  reçu  de  votre  officier  de  garde  un  rapport  disant  que 
votre  gouvernail  ne  fonctionnait  plus? — R.  Non,  jamais. 

2759.  Q.  Quels  étaient  les  officiers  de  service  entre  10  et  12  heures  ce  soir-là? — 
R.  Les  officiers  qui  étaient  de  garde  entre  10  et  12  heures  étaient  M.  Williams  et  M. 
Tunstall. 

2760.  Q.  Sont-ils  ici? — R.  Non,  ils  sont  noyés. 

2761.  Q.  Tous  deux  ont  péri  ?— R.  Oui. 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  puis-je  poser  une  question? 

Lord  Mersey. — Désirez-vous  poser  quelques  questions  sur  ce  sujet,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Bien,  si  Votre  Seigneurie  y  attache  quelque  importance,  j'aimerais 
à  poser  quelques  questions. 

Lord  Mersey. — En  ce  moment,  je  n'y  attache  aucune  importance.  Vraiment,  je 
ne  sais  quelle  importance  y  attacher  jusqu'à  ce  que  j'aie  entendu  ce  Galway.  Cepen- 
dant, c'est  à  M.  Haight  à  juger  si  cette  autre  enquête  doit  se  poursuivre.  Plus  tard, 
vous  pourrez  poser  toutes  questions  qu'il  vous  plaira. 

M.  Walsh  est-il  ici  ? 
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M.  Holden. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Alors  que  M.  Walsh  s'avance. 

Le  capitaine  John  F.  Walsh,  surintendant  de  marine  en  chef  du  Pacifique-Ca- 
nadien, est  assermenté. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  M.  Haight,  voulez-vous  lui  poser  toutes  questions 
qu'il  vous  plaira? 

Par  M.  Haight: 

2762.  Q.  Capitaine  Walsh,  vous  êtes  le  surintendant  de  marine  en  chef  du 
Pacifique-Canadien? — P.  Je  le  suis. 

2763.  Q.  Et  vous  l'êtes  depuis  combien  de  temps? — R.  Onze  ans  comme  surinten- 
dant de  marine  et  comme  surintendant  de  marine  en  chef. 

2764.  Q.  Savez-vous  que  le  12  juin  on  a  écrit  une  lettre  signée  de  votre  nom,  et 
adressée  au  capitaine  du  Montréal,  lui  demandant  de  prendre  J.  Galway  comme  quar- 
tier-maître surnuméraire  pour  le  ramener  chez  lui? — P.  Oui,  je  me  rappelle  cela. 
Je  n'ai  pas  donné  ordre  de  le  prendre  comme  quartier-maître  surnuméraire,  mais  c'est 
notre  coutume  au  Pacifique-Canadien,  lorsqu'un  officier  ou  maître  d'équipage  ou 
contremaître  ou  marin  est  renvoyé  chez  lui,  de  lui  donner  son  passage  partout  où  nous 
en  avons  l'occasion,  et  nous  tâchons  de  leur  donner  le  rang  qu'ils  occupaient  sur  le 
premier  navire. 

2765.  Q.  Voulez-vous  être  assez  bon  d'examiner  la  lettre  que  voici  et  nous  dire 
qui  y  a  apposé  votre  signature? — P.  Les  initiales  sont  celles  de  mon  premier  commis. 

2766.  Q.  Est-ce  lui  qui  a  écrit  la  lettre  sous  votre  autorité? — P.  La  lettre  a  été 
écrite  sous  mon  autorité,  laissant  de  côté  une  instruction  précédente  donnée  à  ce  nommé 
Galway.  Galway  ainsi  que  plusieurs  autres  qui  faisaient  partie  de  l'équipage  du  na- 
vire et  dont  nos  gens  n'avaient  pas  besoin  comme  témoins,  furent  renvoyés  chez  eux 
sur  le  vapeur  Corsican  et  -sur  un  autre  navire.  J'ai  cru  qu'on  n'avait  pas  plus  besoin 
de  lui  que  des  autres  hommes  qu'on  a  envoyés,  et  j'ai  donné  des  ordres  pour  qu'il  partit 
avec  les  autres.  Plus  tard,  Galway  reparut  et  je  lui  demandai  pourquoi  il  n'était  pas 
parti,  et  il  me  dit  que  son  linge  lavé  était  arrivé  en  retard,  de  sorte  qu'il  ne  s'était  pas 
embarqué. 

2767.  Q.  Maintenant,  capitaine  Walsh,  pourquoi  lui  a-t-on  donné  l'ordre  de  par-v 
tir? — P.  Bien,  comme  à  tous  ceux  dont  on  n'avait  pas  besoin,  ce  qui  formait  la  plus 
grande  partie  de  l'équipage  du  navire,  on  lui  donna  l'ordre  de  retourner  chez  lui. 

Lord  Mersey. — Bien,  arrivons-en  au  point — Galway  ne  s'est-il  jamais  plaint  à 
vous? — R.  Galway  est  venu  à  moi,  Votre  Seigneurie,  et  m'a  dit  qu'il  ne  voulait  pas 
retourner  chez  lui,  et  je  lui  damandai  pourquoi,  et  il  répondit  que  son  linge  lavé 
n'était  pas  arrivé  en  temps. 

2768.  Q.  S'est-il  plaint  du  gouvernail? — R.  Il  a  dit  qu'il  voulait  faire  une  décla- 
ration touchant  le  gouvernail,  et  je  lui  dis 'que  s'il  avait  quelque  déclaration  à  faire,  il 
devrait  s'adresser  aux  avocats,  et  je — — 

Par  M.  Haight  ■ 

2769.  Q.  Vous  a-t-il  dit  en  termes  précis  que  le  ii<»uvernail  s'était  bris*'  pendant 
qu'il  était  de  garde  le  soir  de  la  catastrophe? — P.  Non,  pas  en  termes  précis,  mais  il 
m'a  dit,  Votre  Seigneurie,  qu'il  avait  une  plainte  à  porter. 

2770.  Q.  Lui  avez-vous  demandé  ce  dont  il  s'agissait? — P.  Je  le  lui  ai  demandé, 
et  il  répondit  qu'il  avait  une  plainte  à  porter  touchant  le  gouvernail.  Il  a  dit  qu'il 
croyait  que  le  gouvernail  ne  fonctionnait  pas  bien,  et  notre  conversation  s'est  pour- 
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suivi  ainsi:  j'ai  dit:  "Vous  étiez  de  garde  entre  10  heures  et  minuit''  et  il  répondit: 
"Oui,  j'étais  de  garde  entre  10  heures  et  minuit",  et  je  dis  :  "Vous  étiez  'dans  un  chenal 

étroit  entre  10  et  12  heures vous  dites  que  le  navire  a  été  gêné  pendant 

combien  de  temps?"  Et  il  répondit  qu'il  a  été  gêné"  pendant  cinq  minutes,  et  je  lui  dis: 
"Réellement,  cinq  minutes  dans  un  chenal  de.  300  pieds,  ou  peut-être  de  deux  fois  ou 
trois  fois  cette  largeur,  votre  navire  échouerait.  .  .  .  savez-vous  quelle  distance 
peut  parcourir  un  vaisseau  en  cinq  minutes?"  Et  je  lui  dis  ensuite  la  distance  que 
peut  parcourir  en  cinq  minutes  un  vaisseau  allant  à  une  vitesse  de  17  nœuds  et  demi 
à  l'heure.  Ensuite  je  compris  qu'il  n'avait  plus  rien  à  dire.  Et  j'ai  été  surpris  de  le 
revoir  plus  tard.  Il  me  dit  alors  qu'il  ne  voulait  pas  partir,  mais  qu'il  voulait  faire 
une  déclaration  à  quelque  autre,  et  je  dis:  "Vous  êtes  libre  de  déclarer  ce  que  vous 
voudrez  à  qui  vous  voudrez.  .  .  .  nous  ne  pouvons  vous  forcer  et  nous  ne  vous 
forcerons  pas  à  partir  si  vous  voulez  demeurer."  Et  depuis  nous  l'avons  traité  comme 
hôte  du  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien  de  la  même  façon  que  nous  avons  traité 
tous  les  membres  d'équipage  et  les  passagers  qui  se  trouvaient  sur  le  vaisseau  lors  du 
naufrage. 

2771.  Q.  En  ce  moment  demeure-t-il  à  l'auberge  Neptune  à  vos  dépens? — R.  Votre 
Seigneurie,  il  le  quitta  avant  hier  soir  et  vint  me  voir  au  Château  Frontenac,  et  je  lui 
dis  "Comment,  çtes-vous  revenu?  Que  venez -vous  faire?"  Et  il  dit  qu'il  ne  savait  pas 
pourquoi  il  était  venu  et  puis  quelques  minutes  plus  tard  l'intendant  en  chef  de  la 
malheureuse  Empress  arriva  et  dit  :  "Cet  homme  me  dit  qu'il  dé-sire  que  vous  le  logiez." 
Et  je  dis  :  "Certainement,  qu'il  descende  au  Neptune  comme  hôte  de  la  compagnie,  et 
qu'il  soit  traité  comme  tous  ceux  qui  faisaient  partie  de  l'équipage  du  navire." 

2772.  Q.  Ceci  s'est  passé  avant  hier  soir? — R.  Oui,  il  vint  me  trouver  au  Château 
Frontenac;  il  venait  d'arriver,  ayant  apparemment  demeuré  à  Montréal  continuelle- 
ment, et  il  dit  à  l'intendant  en  chef  de  me  dire  qu'il  n'avait  pas  de  logement,  et  je 
donnai  immédiatement  instruction  de  le  loger  à  l'auberge  Neptune  comme  tous  les 
autres. 

Lord  Mersey. — Bien,  M.  Haight,  maintenant,  il  semble  qu'il  est  venu  trouver  ce 
monsieur  avant  hier  soir,  et  qu'il  a  obtenu  pour  toute  consolation  d'être  logé  à  l'auberge 
Neptune,  et  il  s'adressa  à  vous  hier  soir.  .  .  .  n'est-ce  pas  hier  soir  qu'il  alla  vous 
voir  ? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey — Et  il. n'obtint  absolument  rien  de  vous? 

M.  Haight — Non,  Votre  Seigneurie. 

2773.  Q.  Capitaine  Walsh,  saviez-vous  qu'on  a  dit  à  cet  homme  de  s'embarquer  à 
bord  du  vapeur  qui  démarre  cette  après-midi  à  quatre  heures? — R.  Non,  je  ne  connais 
rien  de  cela,  mais  je  lui  ai  dit  qu'il  était  libre  de  retourner  chez  lui  sur  un  autre  vais- 
seau, que,  quant  à  nous,  nous  n'avions  pas  besoin  de  lui  comme  témoin,  c'est  tout. 

2774.  Q.  Quand  vous  lui  avez  ordonné  ou  dit  de  retourner  sur  VAlsatian,  avez- 
vous  fait  cela  avec  l'entente  que  sa  plainte  touchant  le  gouvernail  était  mal  fondée, 
et  qu'il  ignorait  absolument  tout  touchant  la  collision? — R.  On  ne  s'est  pas  occupé  de 
lui  d'une  manière  spéciale,  mais  il  devait  retourner  chez  lui  sur  VAlsatian  en  compa- 
gnie de  plusieurs  autres,  et  je  n'appris  sa  présence  qu'après  le  départ  du  vaisseau  et  il 
vint  me  trouver  et  me  dit  que  son  linge  lavé  était  arrivé  en  retard. 

Par  lord  Mersey: 

2775.  Q.  Etiez-vous  au  courant  de  sa  plainte  touchant  le  gouvernail  quand  vous 
avez  pris  des  mesures  pour  qu'il  s'embarquât  sur  le  vapeur  que  vous  avez  mentionné? 
— R.  Non,  Votre  Seigneurie,  après  le  départ  de  VAlsatian  seulement.  Il  vint  me  trou- 
ver après  que  le  navire  eut  démarré,  et  je  croyais  alors  qu'il  était  en  route  pour  Liver- 
pool. 
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2776.  Q.  Mais  après  le  départ  de  YAhatian  il  entre  et  vous  raconte  cette  histoire, 
et  vous  lui  donnez  alors  une  lettre  adressée  au  capitaine  Griffiths,  donnant  au  capi- 
taine Griffiths  instruction  de  le  traverser  à  bord  du  Montréal  comme  quartier-maître 
surnuméraire? — K.  Quand  il  vint  me  voir,  je  lui  donnai  le  choix.     .     .     . 

2777.  Q.  Oh,  oui,  je  sais,  mais,  s'il  vous  plaît,  capitaine  Walsh  .  .  .  n'est-il 
pas  vrai  que  vous  lui  avez  donné  une  lettre  adressée  au  capitaine  Griffiths  après  qu'il 
eut  fait  cette  plainte  au  sujet  de  la  timonerie  ?— R.  Oui,  c'est  vrai. 

2778.  Q.  Saviez-vous  si  cet  homme  avait  quelques  renseignements  en  dehors  des 
connaissances  qu'il  prétendait  avoir  au  sujet  de  la  timonerie? — R.  Oui,  il  m,a  expli- 
qué qu'il  avait  une  critique  à  offrir. 

2779.  Q.  Mais,  à  part  cela,  saviez-vous  s'il  était  sur  le  pont  ou  s'il  dormait 
ou  bien  où  il  se  trouvait.  ..  .avez -vous  fait  une  enquête? — R.  Tout  ce  que  je  sais  c'est 
qu'il  n'est  pas  allé  à  son  bateau  comme  les  autres  hommes,  mais  qu'il  est  allé  dans 
sa  cabine  chercher  sa  ceinture  de  sauvetage,  quand  son  devoir  était  de  se  précipiter 

.à  son  bateau.    C'est  l'homme  qui  a  manqué  à  son  devoir. 

2780.  Q.  Avez-vous  entendu  dire  qu'il  s'était  précipité  dans  la  cabine  pour  éveil- 
ler ses  camarades? 

Lord  Mersey. — Est-ce  que  c'est  une  partie  de  l'histoire  qu'il  vous  a  racontée,  M, 
Haight? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Il  vous  a  raconté  d'autres  histoires? 

M.  Haight. — Il  m'a  dit  avoir  été  à  sa  cabine  pour  éveiller  ses  camarades  et,  quand 
il  est  revenu,  le  navire  était  si  penché  qu'il  demeura  sur  le  pont. 

Lord  Mersey. — Capitaine  Walsh,  je  veux  vous  poser  une  simple  question  à  laquelle 
je  vous  demanderai  de  répondre. 

2781.  Q.  Y  a-t-il  quelque  vérité  dans  la  suggestion  qui  a  été  faite  que,  à  cause 
de  l'accusation  que  cet  homme  est  supposé  avoir  faite  contre  le  navire,  vous  désiriez 
ou  vous  aviez  formé  le  projet  de  le  faire  partir? — R.  Absolument  aucune,  Votre  Sei- 
gneurie. 

Par  M.  Haight: 

2782.  Q.  Quand  vous  lui  avez  donné  l'ordre  de  prendre  le  Montréal,  saviez-vous 
qu'il  se  trouvait  sur  le  pont  avant  la  collision  et  savait  quelque  chose  à  ce  sujet? — 
R.  Pardon,  vous  me  posez  deux  questions  à  la  fois.  Voulez-vous  les  poser  séparément. 
Je  puis  répondre  à  la  dernière. 

2783.  Q.  Saviez-vous  qu'il  se  trouvait  sur  le  pont  avant  la  collision  quand  vous 
lui  avez  donné  l'ordre  de  passer,  d'abord  sur  YAlsation  puis  sur  le  Montréal? — R. 
Non,  je  ne  le  savais  pas  réellement  et  je  ne  lui  ai  pas  donné  l'ordre  d'aller  sur  le 
Montréal.  H  avait  le  choix  de  le  faire  s'il  le  désirait.  Je  ne  pouvais  pas  lui  donner 
cet  ordre  et  il  était  parfaitement  libre. 

2784.  Q.  Quand  vous  lui  avez  donné  une  lettre  pour  le  capitaine  Griffiths,  saviez- 
vous  alors  qu'il  se  trouvait  sur  le  pont  peu  de  temps  avant  la  collision? — R.  Non,  je 
ne  le  savais  pas. 

2785.  Q.  Voulez-vous  avoir  l'obligeance  de  lire  cette  coupure  de  la  Gazette  de 
Montréal  en  date  du  6  juin,  où  l'on  est  supposé  donner  une  description  de  la  collision 
par  le  quartier-maître  Galway,  ainsi  qu'une  déclaration  de  sa  part  sur  les  circons- 
tances qui  l'ont  entourée? — R.  Votre  Seigneurie,  en  ce  qui  touche  aux  journaux — les 
journaux  ont  rapporté  que  j'avais  dit  certaines  choses —  il  y  a  maintenant  dans  la 
salle  des  reporters  qui  me  regardent  et  que  j'ai  dû  aller  trouver  pour  leur  dire  qu'ils 
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avaient  rapporté  de  mes  prétendues  paroles  que  je  n'avais  jamais  prononcées  et,  de 
fait,  tout  ce  qui  a  paru  dans  les  journaux  ne  me  semble  pas  digne  d'attention. 

Lord  Mersey. — C'est  une  déclaration  bien  générale? — R.  En  ce  qui  me  regarde, 
Votre  Seigneurie,  c'est  l'expérience  que  j'en  ai  eue. 

Lord  Mersey. — Quelle  partie  de  ce  document  désirez-vous  que  le  témoin  examine, 
M.  Haight? 

M.  Haight. — Je  désire  seulement  savoir  si  cette  entrevue  est  venue  à  la  connais- 
sance du  témoin  de  quelque  manière. 

Lord  Mersey. — Quelle  entrevue? 

M.  Haight. — Une  entrevue  cTonnée  dans  la  Gazette  du  6  juin. 

2786.  Q.  Avez-vous  jamais  vu  ou  su  qu'une  entrevue  de  cette  nature  ait  été  impri- 
mée dans  la  Gazette? — R.  Absolument  non,  je  n'ai  connaissance  d'aucune  entrevue 
avec  Galway. 

M  Haight. — Votre  Seigneurie,  je  demanderai  à  ce  que  la  lettre  signée  du  nom 
du  capitaine  Walsh  soit  mise  au  dossier  comme  pièce  n°  8  de  l'enquête  sur  le  Storstadï 

Lord  Mersey. — Certainement,  M.  Haight. 

M.  Aspinall. — Je  désire  poser  quelques  questions  à  ce  monsieur. 

Lord  Mersey. — Certainement,  M.  Aspinall.  Dans  l'intervalle,  mes  collègues  aime- 
raient à  voir  déposer  ces  deux  reproductions  au  papier  bleu. 

Par  M.  Aspinall: 

2787.  Q.  Si  je  comprends  bien,  capitaine  Walsh,  vous  vous  êtes  arrangé  pour 
renvoyer  cet  homme  dans  ses  foyers? — R.  Oui,  en  même  temps  que  d'autres. 

2788.  Q.  C'est  subséquemment  qu'il  vous  a  fait  part  de  cette  plainte? — R.  Oui. 

2789.  Q.  En  avez-vous  immédiatement  informé  l'aviseur  légal  de  la  compagnie 
du  Pacifique-Canadien? — R.  Je  l'ai  fait. 

2790.  Q.  Et  quelles  instructions  vous  a-t-il  donné  après  avoir  reçu  de  vous  ces 
renseignements? — R.  J'ai  reçu  instruction  de  le  traiter  de  la  même  manière  que  les 
autres  témoins. 

2791.  Q.  Devait-on  l'envoyer  dans  ses  foyers  ou  le  garder? — R.  On  devait  le 
garder  s'il  désirait  demeurer. 

M.  Haight. — Puis-je  me  permettre  d'interrompre  par  une#question  ou  deux? 

M.  Aspinall. — Certainement. 

Par  M.  Haight: 

2792.  Q.  Capitaine  Walsh,  avez-vous  entendu  parler  d'un  soutier  du  nom  de 
Pournier  qui  s'est  engagé  sous  le  nom  d'Harry  White? — R.  Je  ne  connais  pas  Four- 
nier,  je  n'ai  jamais  entendu  parler  de  lui.    J'ai  entendu  parler  de  White. 

2793.  Q.  Harry  White  ? — R.  Je  ne  connais  pas  du  tout  personnellement. 

2794.  Q.  Savez-vous  qu'un  soutier  s'est  engagé  sous  le  nom  d'Harry  White  et 
s'est  embarqué  à  Québec? — R.  Je  ne  le  sais  pas  du  tout,  je  n'étais  pas  ici  quand  le 
navire  est  parti. 

2795.  Q.  Un  rapport  subséquent  vous  a-t-il  appris  cela? — R.  Non,  je  n'ai  jamais 
entendu  ce  nom  auparavant. 
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Lord  Mersey. — Est-ce  le  même  individu? 

M.  Haight. — Votre  Seigneurie,  c'est  là  un  individu  que  nous  avons  vivement 
tenté  d'avoir. 

Lord  Mersey. — Et,  quand  avez-vous  entendu  parler  de  cet  homme? 

M.  Haight. — Nous  avons  entendu  parler  de  Fournier  il  y  a  une  semaine  ou  dix 
jours. 

Lord  Mersey. — Qu'avez-vous  entendu  dire  de  lui  il  y  une  semaine  ou  dix  jours? 

M.  Haight. — Il  se  trouvait  à  l'hôtel  Blanchard,  ici  à  Québec,  aux  frais  du  Paci- 
fique-Canadien. Nous  avons  eu  un  renseignement,  non  par  la  presse,  mais  indirec- 
tement que  Fournier  se  trouvait  sur  le  pont  avant  la  collision  et  que  YEmpress  allait 
rapidement. 

Lord  Mersey. — Quand  avez-vous  eu  ce  renseignement? 

M.  Haight. — Je  crois  que  nous  avons  su  cela  mercredi  de  la  semaine  dernière. 

Lord  Mersey. — Il  y  a  combien  de  jours  de  cela? 

M.   Haight. — Environ  une  semaine,  Votre   Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Vous  avez  eu  ce  renseignement  il  y  a  environ  une  semaine? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie,  il  y  a  environ  une  semaine. 

Lord  Mersey. — Et  si  vous  croyez  que  cette  question  avait  quelque  importance, 
pourquoi  ne  pas  l'avoir  posée  au  capitaine? 

M.  Haight. — Je  l'ai  posée  à  M.  Holden  et  à  M.  Newcombe. 

Lord  Mersey. — Pourquoi  ne  pas  l'avoir  posée  au  capitaine  quand  il  se  trouvait 
au  banc  des  témoins? 

M.  Haight. — Je  n'ai  pas  pu  supposer  que  le  capitaine  connaissait  tous  les  soutiers 
qui  pouvaient  se  trouver  à  l'arrière. 

Lord  Mersey. — Si  vous  attachiez  quelque  importance  à  cette  question,  je  crois 
que  vous  auriez  dû  la  poser  au  capitaine. 

M.  Haight. — J'ai  tenté  un  contre-interrogatoire  du  capitaine  Kendall  au  sujet 
de  la  vitesse  du  navire.  Je  ne  supposais  pas  que  Votre  Seigneurie  désirait  que  j'in- 
terroge le  capitaine  à  propos  de  tous  les  hommes  qui  pouvaient  se  trouver  sur  le  pont. 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  si  vous  avez  l'intention  de  suggérer  ce  que  vous  sug- 
gérez à  présent,  votre  devoir  était  de  poser  la  question  au  capitaine  quand  il  se  trou- 
vait au  banc  des  témoins. 

M.  Haight. — Je  regrette  sincèrement  mon  erreur,  Votre  Seigneurie.  Les  rensei- 
gnements que  j'ai  eu  me  disent  que  cet  homme  se  trouvait  debout  près  de  la  poupe  et 
je  n'avais  pas  l'idée  que  le  capitaine  Kendall  put  savoir  si  cet  homme  se  trouvait 
là  ou  non. 

Lord  Mersey. — Vous  eussiez  dû  le  lui  demander. 

M.  Haight. — Votre  Seigneurie,  je  suis  peiné  de  ne  pas  l'avoir  fait.  Le  renseigne- 
ment que  nous  avons  eu  c'était  que  Fournier  se  trouvait  à  l'hôtel  Blanchard,  l'autre 
soir.  Nous  y  avons  été  le  lendemain  matin  et  le  propriétaire  de  l'hôtel  nous  a  dit 
qu'il  était  parti  la  veille  avec  un  représentant  de  la  compagnie  du  Pacifique  en  des- 
tination de  Montréal.  J'ai  fait  tout  mon  possible  pour  le  retrouver  mais  je  n'ai  rien 
pu  savoir  sur  son  compte  depuis  que  j'ai  reçu  ce  renseignement. 
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Lord  MERSEY. — Avez-vous  écrit  à  quelqu'un  pour  dire  que  vous  désiriez  le  voir? 

.M.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurie,  je  l'ai  demandé  personnellement  à  M.  Hol- 
den. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  écrit  à  quelqu'un  pour  dire  que  vous  aviez  besoin  d'un 
individu  du  nom  de  Fournier? 

AI.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Pourquoi  pas? 

M.  Haight. — Nous  suivions  des  pistes  que  nous  espérions  nous  le  faire  trouver  et 
j'ai  demandé  à  M.  Holden  hier  et  à  M.  Newcombe  avant-hier  s'ils  pouvaient  faire 
trouver  Fournier  parce  que  nous  en  avions  besoin.  J'ai  demandé  à  M.  Newcombe 
quels  témoins  il  avait  trouvés  et  Fournier  n'était  pas  de  ce  nombre.  J'ai  fait  la  même 
demande  à  M.  Holden  et  je  lui  ai  demandé  formellement  de  produire  cet  homme. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  dire  maintenant  ce  qui  vous  a  été  dit  par  quelqu'un 
au  sujet  de  ce  que  dirait  Fournier  s'il  était  amené  ici. 

M.  Haight. — Qu'il  se  trouvait  sur  le  pont  tout  à  fait  à  l'arrière,  sentit  les  machi- 
nes faire  machine  arrière  à  toute  vitesse,  qu'il  vit  lui-même  que  le  navire  marchait  et 
marchait  à  une  bonne  vitesse  et  que  la  collision  eut  lieu  un  instant  plus  tard. 

Lord  Mersey. — Très  bien,  cela  contredit  le  témoignage  du  capitaine. 

M.  Haight. — En  effet,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Saviez-vous  cela  quand  le  capitaine  se  trouvait  au  banc  des  té- 
moins? 

M.  Haight. — Je  le  savais,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  compris  qu'il  n'était  pas  de  votre  devoir  de  le  demander 
au  capitaine? 

M.  Haight. — Votre  Seigneurie,  j'ai  compris  que  c'était  mon  devoir  après  que  nous 
eûmes  interrogé  nos  propres  officiers  de  navigation  et  que  nous  avons  eu  des  preuves 
que  le  navire  marchait. . . 

Lord  Mersey. — Répondez  à  ma  question,  s'il  vous  plaît — croyez-vous  que  c'est 
votre  devoir,  connaissant  ce  fait,  de  vous  abstenir  de  le  demander  au  capitaine. 

M.  Haight. — J'ai  cru  que  mon  devoir  était,  lors  du  contre-interrogatoire  du  ca- 
pitaine Kendall,  de  lui  demander  tout  ce  que  je  pensais  qu'il  pouvait  savoir  person- 
nellement. 

Lord  Mersey. — Il  a  été  continuellement  sur  la  passerelle? 

M.  Haight.  Précisément,  Votre  Seigneurie,  et  non  pas  sur  le  pont  d'arrière 
pour  voir  combien  de  soutiers  se  trouvaient  sur  le  pont.  La  question,  Votre  Seigneu- 
rie, c'était  de  savoir  si  YEmpress  allait  de.  l'avant  ou  non. 

Lord  Mersey. — Nous  ne  discuterons  pas  là-dessus.  Mon  point  de  vue  sur  ce  que 
vous  auriez  dû  faire  et  le  vôtre  sont  totalement  différents. 

M.  Haight. — Votre  Seigneurie  voudra-t-elle  accepter  l'assurance  que  je  regrette 
que  mon  point  de  vue  diffère  de  celui  de  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Oui  et  il  y  a  tant  de  choses  que  vous  concevez  justement  comme 
de  peu  d'importance  que  vous  ne  considérez  pas  qu'il  soit  utile  de  les  demander. 
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M.  Haight. — Et  parmi  ces  choses  est  la  questiou  au  capitaine,  s'il  savait  qu'il 
y  avait  un  soutier  à  l'arrière  du  pont  principal. 

Lord  Mersey. — A  présent,  M.  Haight,  vous  posiez  une  question? 

M.  Haight. — Oh,  oui.  Maintenant,  capitaine  Walsh,  avez-vous  su  si  Ton  a  offert  à 
Fournier  une  place  sur  un  navire  à  destination  de  Liverpool  ou  de  la  Nouvelle-Zé- 
lande?— K.  Je  ne  le  sais  pas. 

2796.  Q.  Vous  ne  savez  pas  du  tout,  capitaine,  si  des  représentants  de  la  compa- 
gnie du  Pacifique  sont  allés  à  l'hôtel  Blanchard  et  ont  emmené  Fournier  à  Montréal 
avec  eux? — R.  Je  n'en  sais  rien  du  tout. 

2797.  Q.  Vous  ne  savez  pas  ce  qu'il  est  devenu? — R.  Non. 

2798.  Q.  Avez-vous  connu  personnellement  le  nommé  D.  H.  Jones,  matelot? — 
R.  Pas  du  tout. 

2799.  Q.  Il  faisait  partie  des  hommes  de  quart? — R.  Je  n'en  sais  rien  du  tout 
personnellement. 

2800.  Q.  Savez-vous  qu'il  était  seul  de  quart? — R.  Le  seul,  Jones. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  des  questions  à  poser  à  ce  témoin,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Voyons  quel  est  le  dernier  ingénieur  que  nous  avons  eu  au  banc 
des  témoins.     Je  veux  lui  demander  quelque  chose. 

M.  Aspinall. — C'est  M.  Sampson,  ingénieur  en  chef.   Nous  allons  le  rappeler. 


William  Sampson,  rappelé: 
Par  lord  Mersey  : 

2801.  Q.  M.  Sampson,  saviez-vous  quel  était  l'état  de  ces  soutes  le  soir  de  l'ac- 
cident?— R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

2802.  Q.  Etaient-elles  remplies  de  charbon  ou  de  cargaison? — R.  De  charbon, 
Votre  Seigneurie. 

2803.  Q.  Alors,  dites-moi,  s'il  vous  plait,  si  l'on  se  servait  de  ce  charbon? — R. 
Non,  Votre  Seigneurie,  on  se  servait  de  celui  des  soutes  inférieures. 

2804.  Q.  Vous  ne  vous  serviez  pas  du  charbon  des  soutes  dont  il  a  été  question 
il  y  a  quelque  temps? — R.  Il  se  peut  que  ce  charbon  tombait.  Il  tombe  toujours  des 
soutes  supérieures  dans  les  soutes  inférieures.     Cela  se  fait  tout  le  long  du  voyage. 

2'805.  Q.  Et,  naturellement,  vous  prenez  le  charbon  par  en  bas? — R.  Oui. 

2806.  Q.  Mais,  toutes  les  soutes  sont-elles  séparées  les  unes  au-dessus  des  autres? 
— R.  Oui. 

2807.  Q.  Alors,  comment  se  fait-il  que  le  charbon  des  soutes  supérieures  tombe 
dans  les  soutes  inférieures? — R.  Il  y  a  des  trappes  tout  le  long  du  pont. 

2808.  Q.  Ce  qui  fait  que  vous  utilisez  le  charbon  des  soutes  inférieures  et,  à  me- 
sure, le  charbon  tombe  des  soutes  supérieures? — R.  C'est  exactement  cela,  Votre  Sei- 
gneurie. 

'2809.  Q.  Et  c'est  ainsi  que  vous  chauffez? — R.  Toujours. 

2810.  Q.  Et  vous  utilisiez  le  charbon  des  soutes  inférieures? — R.  C'est  bien  cela, 
Votre  Seigneurie. 

2811.  Q.  Savez-vous  si  les  portes  des  deux  soutes  étaient  ouvertes? — R.  Non,  dans 
l'entrepont  elles  sont  toujours  fermées.' 

2812.  Q.  Si  j'ai  bien  compris,  vous  avez  dit  que  le  charbon  tombait  ou  pouvait 
tomber  d'une  soute  à  l'autre? — R.  Il  tombe  tout  le  temps  de  l'entrepont,  à  l'arrière 
comme  à  l'avant. 
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2813.  Q.  Et,  comme  je  le  comprends,  il  y  a  ce  que  vous  appelez  des  trappes? — R. 
Oui. 

2814.  Q.  Ces  trappes  ont-elles  des  portes? — R.  Non,  Votre  Seigneurie. 

2815.  Q.  Elles  sont  ouvertes? — R.  Oui,  toujours  ouvertes. 

2816.  Q.  Les  portes  étanches,  si  je  le  comprends,  sont  les  portes  qui  se  trouvent 
à  environ  quatorze  ou  quinze  pieds  au-dessus  de  ce  cadre  supérieur  des  portes  étan- 
ches  qui  entourent  l'espace  réservé  aux  machines? — R.  C'est  cela,  Votre  Seigneurie. 
Ce  sont  les  portes  des  principales  cloisons  étanches. 

2817.  Q.  Pourriez-vous  nous  dire,  si  vous  le  savez,  quelle  quantité  de  charbon  il 
y  avait  à  bord  de  YEmpress  à  cette  date? 

Le  Témoin. — A  la  date  de  l'accident  ? 

Lord  Mersey. — Oui. 

R.  Je  crois  qu'il  y  avait  environ  2,400  tonnes. 

2818.  Q.  Maintenant,  pouvez-vous  nous  dire  à  quel  endroit  se  trouvait  le  char- 
bon dans  le  navire? — R.  Il  se  trouvait  principalement  dans  les  soutes  inférieures.  Je 
crois  qu'il  y  en  avait  de  800  à  900  tonnes  dans  l'entrepôt.  C'était  tout  en  travers  du 
navire. 

2819.  Q.  Mais  ces  soutes  dont  vous  nous  avez  parlé  sont  placées  longitudinale- 
ment? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie,  elles  sont  sur  les  côtés  du  navire,  les  soutes  perma- 
nentes. 

2820.  Q.  Combien  de  charbon  y  avait-il  dans  ces  soutes — R.  Environ  1,800  tonnes. 

2821.  Q.  Vous  voulez  dire  qu'il  y  avait  environ  900  tonnes  de  chaque  côté  du  na- 
vire?— R.  Oui,  Votre  Seigneurie,  environ  cela. 

2822.  Q.  Alors,  où  se  trouvaient  les  autres  60O  tonnes? — R.  En  travers  du  navire. 

2823.  Q.  Dans  les  soutes  transversales? — R.  Oui,  il  y  en  avait  deux,  Votre  Sei- 
gneurie. 

2824.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  si,  à  l'ordinaire,  les  portes  étanches  qui  se  trouvent 

dans  ces  soutes pouvez-vous  nous  dire  si,  à  l'ordinaire,  ces  portes  sont  ouvertes 

ou  fermées? — R.  Fermées. 

2825.  Q.  Elles  sont  ordinairement  fermées? — R.  Toujours. 

M.  Haight. — Avant  l'ajournement  de  la  cour,  puis-je  demander  si  on  peut  con- 
fier à  M.  Newcombe,  du  gouvernement  canadien,  le  soin  de  retrouver  Galway  et  de 
l'amener  devant  le  tribunal?  Je  préfère  beaucoup  ne  pas  m'occuper  de  cet  individu  ou 
me  voir  obligé  de  le  produire  en  cour,  mais  le  représentant  du  gouvernement  canadien 
devrait  s'occuper  à  le  faire  venir  et  le  questionner. 

M.  Newcombe.— Je  ne  désire  pas  particulièrement  l'interroger,  je  préfère  qu'il  le 
soit  par  M.  Haight. 

Lord  Mersey. — Alors  messieurs,  je  vous  dirai  ce  que  nous  ferons,  à  moins  cepen- 
dant qu'une  objection  quelconque  soit  formulée,  nous  laisserons  à  M.  Newcombe  le 
soin  de  retrouver  ce  monsieur,  s'il  le  peut,  nous  demanderons  à  M.  Newcombe  de  l'a- 
mener au  banc  des  témoins  et  M.  Haight  l'interrogera. 

M.  Haight. — Je  serais  heureux  de  voir  M.  Newcombe  l'interroger  aussi. 

Lord  Mersey. — Bien,  je  ne  tiens  pas  à  ce  que  M.  Newcombe  l'interroge,  je  désire 
que  vous  l'interrogiez. 

M.  Haight. — Très  bien,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Comme  il  est  une  heure  et  quelques  minutes,  nous  allons  lever  la 
séance  jusqu'à  deux  heures  et  demie,  cet  après-midi. 
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La  Commission  reprend  sa  séance  à  2  heures  30. 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie  me  permettra  une  explication.  Ce  matin,  on  a 
appelé  deux  des  passagers.  Nous  avons  ici  trois  passagers  qui  sont  disponibles  s'ils 
sont  nécessaires.  D'après  ce  que  Votre  Seigneurie  a  dit,  je  ne  me  propose  pas  de  les 
appeler,  mais  un  de  ces  messieurs  désir  beaucoup  partir  cet  après-midi. 

Lord  Mersey. — Vous  feriez  mieux  de  demander  à  M.  Haight  s'il  désire  qu'il  soit 
appelé.     S'il  le  désire,  appelez-le  au  banc  des  témoins. 

M.  Aspinall. — M.  Haight  n'a  pas  d'objection. 

Lord  Mersey. — Alors,  laissez  le  partir.    Voulez-vous  le  faire  appeler,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Votre  Seigneurie  je  n'ai  rien  à  dire  là-dessus,  je  ne  sais  pas  même 
son  nom. 

Lord  Mersey. — M.  Aspinall  dit  qu'il  a  ici  quelques  passagers  et  que  l'un  d'eux 
désire  partir.    Il  désire  savoir  si  vous  voulez  le  faire  amener  à  la  barre? 

M.  Haight. — J'ai  compris  que  M.  Aspinall  voulait  savoir  si  je  m'objectais  à  son 
interrogatoire  maintenant. 

Lord  Mersey. — M.  Aspinall  ne  désire  pas  l'interroger  et  je  ne  désire  pas  non  plus 
l'interroger. 

M.  Haight. — Je  n'ai  pas  de  raison  pour  le  faire  demander  et  je  n'en  ai  pas  plus 
pour  m'opposer  à  son  départ. 

Lord  Mersey. — Alors,  laissez-le  partir. 

M.  Haight. — Le  quartier-maître  Galway  est  ici. 

Lord  Mersey. — Très  bien,  amenez-le  à  la  barre. 


James  Francis  Galway,  quartier-maître,  Empress  of  Ireland,  assermenté. 

Irvierrogê  par  M.  Haight: 

2826.  Q.  Vous  étiez  un  des  quartiers-maîtres  de  YEmpress  of  Ireland,  le  soir  de 
sa  collision  avec  le  Storstadl — R.  Oui,  monsieur. 

2827.  Q.  Quand  vous  êtes-vous  engagé  sur  YEmpressï — R.  Je  ne   saurais  vous 
dire  exactement  la  date. 

2828.  Q.  Combien  de  voyages  avez-vous  fait? — R.  Deux  voyages. 

2829.  Q.  Vous  vous  êtes  engagé  à  Liverpool? — R.  Liverpool. 
'2830.  Q.  Fait  un  voyage  à  Québec? — R.  C'est  bien  cela. 

2831.  Q.  Puis  vous  êtes  retourné? — R.  Je  suis  retourné. 

2832.  Q.  Ete3-vous  venu  à  Québec  sur  le  second  voyage  aller  et  retour? — R.  Oui. 

2833.  Q.  Et  vous  avez  été  quartier-maître  à  bord  depuis  le  moment  où  le  navire 
a  quitté  Québec  jusqu'au  moment  de  l'accident? — R.  C'est  cela. 

2834.  Q.  Pendant  ces  trois  traversées,  vous  étiez  l'un  des  quatre  quartiers-maîtres 
du  bord? — R.  C'est  cela,  monsieur. 

2835.  Q.  Comment  étaient  arrangés  les  quarts?  Combien  de  quartiers-maîtres  se 
trouvaient  de  quart  à  chaque  quart? — R.  Deux. 

2836.  Q.  Quelle  était  la  durée  de  chaque  quart? — R.  Quatre  heures,  monsieur. 

2837.  Q.  Quelle  durée  de  ces  quatre  heures  passez- vous  au  gouvernail? — R.  Deux 
heures. 
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2838.  Q.  C'est-à-dire  que  vous  restez  inactif  deux  heures  et  que  vous  êtes  à  la 
barre  pendant  deux  heures  pendant  un  quart  de  quatre  heures? — R.  C'est  bien  cela, 
monsieur. 

2839.  Q.  Les  quarts  étaient-ils  arrangés  de  manière  à  ce  que  vous  et  un  autre 
quartier-maître  fussiez  toujours  sur  le  même  quart? — R.  Oui. 

2840.  Q.  Quel  est  le  nom  de  celui  qui  était  avec  vous? — R.  Il  se  nomme  Gutcher. 

2841.  Q.  Il  a  survécu? — R.  Oui,  monsieur. 

2842.  Q.  Combien  de  temps  avez-vous  navigué? — R.  Six  ans,  monsieur. 

2843.  Q.  Où  demeurez-vous? — R.  Kensington,  Liverpool,  monsieur. 

2844.  Q.  Depuis  combien  de  temps  occupez -vous  le  poste  de  quartier-maître? — R. 
Trois  ans  et  demi,  monsieur. 

2845.  Q.  Pour  quelles  compagnies  avez-vous  servi  comme  quartier-maître? — R. 
Les  lignes  Allan,  White  Star,  C.P.R.  et  Harrison. 

2846.  Q.  Voulez-vous  nous  donner  quelques-uns  des  noms  des  steamers  des  lignes 
qui  vous  ont  employé,  des  lignes  White  Star,  Harrison  et  Allan? — R.  Virginian  de 
l' Allan;  Tevtonic  de  White  Star;  et  Craftsman  de  la  Harrison.  C'est  tout  ce  que  je 
sais. 

2847.  Q.  Quel  bateau  de  la  ligne  du  C.P.C.?— R.  UEmpress  of  Ireland. 

2848.  Q.  Aviez-vous  de  l'expérience  sur  les  voiliers  avant  de  naviguer  sur  les 
steamers? — R.  Oui,  monsieur. 

2849.  Q.  Combien  de  temps? — R.  Environ  trois  ans. 

2850.  Q.  Etes-vous  venu  au  Frontenac  hier  soir  pour  demander  à  me  parler? — R. 
Oui,  monsieur. 

2851.  Q.  Voulez- vous,  s'il  vous  plaît,  nous  dire  qui  vous  a  conseillé  de  venir  me 
voir? — R.  Le  délégué  de  l'union. 

2852.  Q.  Savez-vous  son  nom? — R.  Non,  je  ne  le  sais  pas. 

2853.  Q.  De  quelle  union  s'agit-il? — R.  Notre  union. 

2854.  Q.  Quelle  est  votre  union? — R.  L'Union  des  Marins. 

2855.  Q.  Est-ce  une  union  américaine  ou  anglaise? — R.  L'union  américaine  et 
l'union  anglaise  sont  affiliées. 

2856.  Q.  Où  avez-vous  rencontré  le  délégué? — R.  Dans  un  hôtel,  monsieur,  l'hôtel 
Neptune. 

2857.  Q.  Quand  l'avez-vous  rencontré? — R.  Hier  soir,  monsieur. 

2858.  Q.  Lui  avez-vous  dit  avant  que  vous . .  . 

Lord  Mersey. — Non,  vous  ne  pouvez  pas  demander  cela.  Si  M.  Aspinall  ou  une 
autre  personne  qui  fera  le  contre-interrogatoire  de  ce  témoin  veut  lui  poser  ces  ques- 
tions, il  le  pourra  mais  vous  ne  devez  pas  les  lui  poser;  vous  ne  pouvez  contre-interroger 
ce  témoin. 

Par  M.  Haight: 

2859.  Q.  Après  avoir  discuté  avec  moi  la  question  au  sujet  de  laquelle  vous  étiez 
venu  me  voir,  l'avez-vous  subséquemment  discutée  avec  M.  Johnson  et  M.  Newcombe? 
— R.  Oui,  monsieur. 

2860.  Q.  Galway,  voulez-vous  répéter,  aussi  exactement  que  possible,  les  diverses 
déclarations  que  vous  avez  faites  au  sujet  du  fonctionnement  de  la  timonerie  de  YEm- 
press  of  Ireland,  alors  que  vous  y  étiez  en  qualité  de  quartier-maître 

Lord  Mersey. — M.  Haight,  je  ne  puis  laisser  passer  cela.  Vous  ne  pouvez  pas  lui 
demander  de  répéter  ce  qu'il  vous  a  dit  mais  vous  pouvez  lui  demander  de  nous  dire  ce 
qu'il  sait  personnellement  au  sujet  de  la  timonerie. 

M.  Haight. — Très  bien,  Votre  Seigneurie.  (Au  témoin)  :  Après  que  vous  avez 
été  engagé  sur  YEmpress  comme  quartier-maître,  voulez-vous  s'il  vous  plaît,  nous  dire 
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si,  oui  ou  non,  vous  avez  eu  parfois  des  difficultés  à  faire  fonctionner  le  gouvernail? — 
R.  Oui,  monsieur,  j'en  ai  eu. 

2861.  Q.  Voulez-vous  nous  dire  à  quelle  occasion  cette  difficulté  s'est  présentée? — 
R.  En  remontant  le  Saint-Laurent,  à  l'endroit  nommé  Traverse. 

Par  lord  Mersey: 

2862.  Q.  Qu'est-ce  que  c'est  que  la  Traverse  ?— R.  C'est  un  passage  étroit  en  aval 
de  Québec,  je  ne  saurais  dire  combien  de  milles. 

2863.  Q.  Un  passage  étroit  dans  la  rivière? — R.  En  aval  de  Québec,  monsieur. 

Par  M.  Haight: 

2864.  Q.  Quelle  difficulté  avez-vous  eue  à  ce  moment? — R.  J'ai  trouvé  qu'il  était 
presque  impossible  de  gouverner  le  navire. 

2865.  Q.  Comment  se  conduisait-il? — R.  D'une  façon  extraordinaire.  Quand 
\ous  mettiez  la  barre,  il  n'y  répondait  pas  à  temps. 

2866.  Q.  De  combien  s'est-il  écarté  de  sa  course  dans  cette  occasion-là? — R.  Je 
dirais,  environ  trois  quarts. 

2869.  Q.  Comment  était  votre  barre  quand  il  a  dévié? — R.  A  bâbord. 

2870.  Q.  De  combien?— R.  23  degrés. 

2871.  Q.  De  quel  côté  a-t-il  dévié? — R.  A  tribord,  monsieur 

2872.  Q.  Votre  barre  étant  à  bâbord,  de  quel  côté  devait-il  aller? — R.  Mettre  la 
barre  à  bâbord  c'est  envoyer  le  navire  à  tribord.     Son  nez  porte  à  tribord. 

2873.  Q.  Quand  vous  mettez  votre  barre  à  bâbord,  vous  vous  attendez  à  ce  que  le 
navire  porte  à  tribord? — R.  Certainement,  monsieur. 

2874.  Q.  A  cette  occasion,  quand  vous  avez  mis  la  barre  à  bâbord,  le  navire  est 
allé  à  tribord? 

2875.  R.  Il  est  allé  à  tribord. 

2876.  Q.  Qu'avez-vous  fait  quand  il  a  commencé  à  dériver  à  tribord? — R.  Ce  que 
j'ai  fait? 

2877.  Q.  Oui,  au  sujet  de  votre  barre? — R.  Bien,  monsieur,  j'avais  mis  la  barre. 

2878.  Q.  Vous  aviez  mis  la  barre,  dans  quel  sens? — R.  Je  l'ai  mise  à  tribord. 

2879.  Q.  De  combien  avez-vous  mis  la  barre  à  tribord  pour  corriger  la  déviation? — 
R.  Pour  la  corriger?    Environ  23  degrés. 

Lord  Mersey. — Vous  me  semblez  quelque  peu  perdu  au  large.  Vous  ne  rendez  pas 
justice  à  votre  client. 

Par  M.  Haight: 

2880.  Q.  Galway,  dites-nous  en  vos  propres  termes  comment  votre  navire  a  dévié, 
d;un  côté  ou  de  l'autre  et  ce  que  vous  avez  fait  pour  corriger  cette  déviation,  si  vous 
avez  fait  quelque  chose? — R.  Il  était  impossible  de  corriger  la  déviation.  Le  navire 
déviait  des  deux  côtés,  d'un  côté  ou  de  l'autre. 

Par  lord  Mersey: 

2881.  Q.  Dois-je  comprendre  par  là  que  le  navire  tournait  à  bâbord  ou  à  tribord? 
— R.  Oui. 

2882.  Q.  Exactement  comme  cela  lui  plaisait? — R.  C'est  cela,  monsieur. 

2883.  Q.  Combien  de  fois  a-t-il  fait  cela? — R.  Quand  nous  passions  la  Traverse. 

2884.  Q.  Oui,  mais  je  veux  savoir  combien  de  fois  il  a  dévié  de  bâbord  à  tribord 
et  de  nouveau  de  tribord  à  bâbord? — R.  Cela  s'est  produit  en  diverses  occasions.  Je 
ne  pourrais  pas  vous  dire  la  date  exacte  mais  je  sais  qu'il  a  fait  cela. 
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2885.  Q.  Je  parle  de  ce  cas  particulier,  quand  vous  vous  trouviez  dans  la  Tra- 
verse?— R.  Combien  de  fois  il  a  dévié? 

2886.  Q.  Oui. — R.  De  ce  que  j'en  sais,  une  fois. 

Par  M.  Haight: 

2887.  Q.  Dans  cette  occasion,  quand  le  navire  déviait  d'un  côté  et  de  l'autre,  com- 
bien de  fois  a-t-il  dévié,  d'abord  à  bâbord  puis  à  tribord? — R.  D'après  ce  que  j'en  sais, 
une  seule  fois. 

8888.  Q.  Y  avait-il  un  autre  navire  dans  la  Traverse? — R.  Il  y  en  avait  un. 

2889.  Q.  Votre  navire  déviait-il  de  son  côté  ou  dans  la  direction  opposée? — R.  Il 
déviait  de  son  côté. 

2890.  Q.  Qu'avez-vous  fait  pour  corriger  cette  déviation,? — R.  Le  pilote  a  donné 
un  commandement. 

2891.  Q.  Quel  commandement? — R.  Mettre  la  barre  à  bâbord. 

2892.  Q.  Qu'avez-vous  fait? — R.  J'ai  tourné  le  gouvernail  à  tribord  mais  le  na- 
vire a  continué  dans  le  sens  de  la  goélette. 

2893.  Q.  Quand  vous  avez  mis  votre  barre  à  tribord,  déviait-il  dans  un  sens  opposé 
à  celui  de  la  barre? — R.  Tout  le  temps,  en  sens  opposé. 

2894.  Lord  Mersey. — Je  ne  comprends  pas  cela.  Quand  vous  avez  mis  votre 
barre  à  tribord,  le  navire  est-il  allé  à  tribord? — R.  Il  est  allé  à  bâbord. 

2895.  Q.  Je  ne  crois  pas  que  cela  soit  l'opposé,  mais  au  contraire  ce  qu'il  aurait 
dû  faire.     C'est  cela  qu'il  aurait  dû  faire? — R.  Oui,  monsieur. 

2896.  Q.  Et  il  l'a  fait?— R.  Oui,  monsieur. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

2897.  Q.  Si  vous  mettez  la  barre  à  tribord,  il  devait  aller  à  bâbord? — R.  C'est 
bien  cela,  monsieur. 

Par  lord  Mersey: 

2898.  Q.  Est-ce  qu'il  l'a  fait? — R.  Il  y  est  allé  un  moment  puis  il  est  revenu. 
Lord  Mersey. — Alors,  il  avait  changé  d'idée. 

Par  le  juge  en  chef  'McLeod: 

2899.  Q.  Dbis-je  comprendre  que,  lorsque  vous  avez  mis  la  barre  à  tribord,  le  na- 
vire n'a  pas  gouverné  à  bâbord;  que,  pendant  que  vous  aviez  la  baire  à  tribord,  il  a 
tourné  à  tribord? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight: 

2900.  Q.  Galway,  quand  vous  avez  reçu  le  commandement  de  mettre  votre  barre 
à  tribord,  de  quel  côté  l'avez-vous  tournée  ? — R.  A  bâbord,  monsieur. 

2901.  Q.  Voulez-vous  nous  indiquer  si  le  rayon  du  sommet  de  votre  roue  est  allé 
à  droite  ou  à  gauche? — R.  Tribord  veut  dire  mettre  la  barre  à  gauche. 

2902.  Q.  Prenons  le  rayon  du  sommet  de  votre  roue.  Le  pilote  dit  :  "  Tribord  "  ; 
de  quel  côté  tourne  la  roue,  à  droite  ou  à  gauche? — R.  A  gauche. 

Lord  Mersey. — Nous  savions  ces  choses-là. 

Par  M.  Haight: 

2903.  Q.  Il  contredit  exactement  mon  idée.  Quand  l'ordre  est  donné:  barre  tri- 
bord, à  bord  de  YEmpress  of  Ireland,  dans  quel  sens  va  le  rayon  du  sommet  de  la  roue? 
— R.  A  bâbord. 
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2904.  Et  l'avant  dévie  dans  quel  sens,  si  le  navire  répond  au  gouvernail? — R. 
L'avant  dévie,  monsieur? 

2905.  Q.  La  proue  du  steamer,  l'étrave? — R.  A  tribord,  monsieur.  Qu'est-ce  que 
c'était,  tribord? 

Lord  Mersey. — M.  Haight,  voulez-vous  lui  dire  ce  que  vous  voulez  lui  faire  dire. 

Par  M.  Haight: 

2906.  Q.  Galway,  je  veux  savoir,  si,  quand  vous  avez  vu  la  goélette,  le  navire 
déviait  à  tribord  ou  à  bâbord? — R.  Il  déviait  à  bâbord. 

2907.  Q.  Et,  de  quel  côté  se  trouvait  la  goélette? — R.  A  bâbord,  monsieur. 

2908.  Q.  Si  vous  vouliez  ôter  votre  proue  de  la  direction  de  la  goélette  et  la  mettre 
à  tribord,  quel  était  le  commandement  que  le  pilote  devait  vous  donner? — R.  Barre 
tribord,  monsieur. 

2909.  Q.  Vous  a-t-il  donné  ce  commandement? — R.  Oui. 

2910.  Q.  L'ordre  a-t-il  été  exécuté? — R.  Oui,  monsieur. 

2911.  Q.  A  quel  angle  avez-vous  mis  la  roue  à  bâbord? — R.  Environ  15  degrés. 

2912.  Q.  Cela  a-t-il  eu  quelque  effet  sur  le  navire? — R.  Oui,  pendant  un  moment. 

Par  lord  Mersey: 

2913.  Q.  Le  navire  a  été  à  bâbord  un  moment? — R.  Oui. 

2914.  Q.  C'est-à-dire  qu'il  a  fait  ce  qu'il  devait  faire? — R.  Oui,  puis  il  a  dévié 
dans  l'autre  sens. 

2915.  Q.  Alors,  il  s'est  mis  dans  la  tête  de  changer? — R.  C'est  cela. 

Par  M.  Haight: 

2916.  Q.  Et  quand  il  a  changé  et  a  dévié  de  nouveau  vers  la  goélette,  de  combien 
de  quarts  a-t-il  dévié? — R.  Environ  trois  quarts. 

2917.  Q.  Et  par  quelle  marge  avez-vous  manqué  de  frapper  la  goélette? — R.  Par 
environ  six  degrés  du  compas,  monsieur. 

2918.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  quel  espace  d'eau  libre  il  y  avait  entre  vous  et  le 
schooner,  du  moins  approximativement,  quand  vous  êtes  passé  à  côté? — R.  Je  dirais, 
environ  40  pieds. 

Lord  Mersey. — Je  croyais  que,  d'après  la  version  d'hier  soir,  il  s'agissait  de  10 
pieds. 

M.  Haight. — Hier  soir,  il  a  dit  environ  la  longueur  de  cette  chambre. 

Lord  Mersey. — Je  croyais  qu'aujourd'hui,  avant  le  lunch,  vous  aviez  dit  10  pieds. 

M.  Haight. — Je  l'ai  dit,  Votre  Seigneurie.  Nous  nous  trouvions  dans  une  cham- 
bre d'environ  10  ou  12  pieds  de  longueur  et  j'ai  compris  hier  soir  qu'il  me  disait 
qu'ils  avaient  passé  près  de  la  goélette  par  environ  la  longueur  de  cette  chambre.  Je 
puis  l'avoir  mal  compris. 

Lord  Mersey. — Il  semble  maintenant  que  ça  ne  soit  pas  cela,  la  distance  serait 
de  40  pieds. 

M.  Haight. — Ceci  semble  inexact. 

Le  Témoin. — C'est  ce  que  j'ai  dit,  40  pieds. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

2919.  Q.  Votre  roue  va-t-ejle  dans  le  même  sens  que  votre  gouvernail? — R.  Oui, 
ce  devrait  être  ainsi. 
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2920.  Q.  Dans  quelle  occasion   avez-vous   eu   de  nouveau   des   difficultés   avec  la 
timonerie  de  YEmpresst — R.  De  10  heures  à  minuit. 

2921.  Q.  Quelle  nuit? — R.  La  nuit  avant  la  collision.     J'étais  de  quart  de  huit 
heures  à  minuit. 

Par  lord  Mersey  : 

2922.  Q.  C'est  en  descendant  le  fleuve? — R.  En  descendant  le  fleuve. 

2923.  Q.  Qu'est-ce  qui  est  arrivé  alors? — R.  En  mettant  la  barre  à  tribord,  la  ti- 
monerie s'est  serrée  et  est  demeurée  serrée  pendant  quelques  minutes. 

2924.  Q.  Qu'est-ce  qui  est  arrivé,  l'avez-vous  dégagée? — R.  Elle  est  restée  prise. 

2925.  Q.  Pendant  quelques  minutes? — R.  Oui. 

2926.  Q.  Qu'est-ce  qui  est  arrivé  ensuite? — R.  Elle  s'est  dégagée  seule. 

2927.  Q.  Ainsi,  elle  a  changé  d'idée  de  nouveau? — R.  C'est  cela. 

2928.  Q.  Sans  que  vous  l'ayez  aidée? — R.  Mon  aide,  j'avais  à  la  tirer. 

2929.  Q.  Quand  vous  l'avez  tirée,  elle  a  fonctionné  comme  il  faut? — R.  Oui. 

2930.  Q.  C'est  tout  ce  qui  est  arrivé  en  descendant  le  fleuve? — R.  C'est  tout  ce 
que  je  sais. 

Par  M.  Haight: 

2931.  Q.  Pendant  combien  de  minutes  votre  gouvernail  a-t-il  été  immobilisé? — 
R.  Pendant  à  peu  près — je  ne  puis  rien  dire  de  certain — environ  3  minutes.  * 

2931^.  Q.  Pendant  ce  temps,  pouviez-vous  gouverner  le  navire? — R.  Non,  monsieur. 

2932.  Q.  Avez-vous  rapporté  ce  fait  à  l'officier  de  quart? — R.  Oui,  je  l'ai  fait. 

2933.  Q.  Quel  était  cet  officier?— R.  M.  Williams. 

Par  lord  Mersey: 

2934.  Q.  M.  Williams  est-il  vivant? — R.  Non,  monsieur. 

2935.  Q.  L'avez-vous  rapporté  à  quelque  autre  qui  soit  vivant? — R.  Bien,  non,  pas 
que  je  sache. 

2936.  Q.  L'avez-vous  rapporté  au  capitaine? — R.  Non. 

2937.  Q.  L'avez-vous  rapporté  au  pilote? — R.  Le  pilote  le  savait. 

2938.  Q.  Lui  en  aviez-vous  parlé? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  M.  Haight: 

2940.  Q.  Vous  souvenez-vous  du  nom  du  pilote,   M.   Galway. — R.  Il   se  nomme 
Bernier. 

2941.  Q.  Qui  se  trouvait  sur  la  passerelle  quand  votre  timonerie  s'est  dérangée? — 
R.  Le  deuxième  officier  et  le  pilote. 

Par  lord  Mersey: 

2942.  Q.  Quel  était  le  nom  du  second  officier? — R.  M.  Williams. 

Par  M.  Haight  : 

2943.  Q.  Il  n'y  avait  là  personne  d'autre? — R.  Pas  que  je  sache. 

2944.  Q.  Savez-vous  si  M.  Williams  a  rapporté  cet  accident  au  capitaine? — R. 
Je  ne  puis  pas  le  dire,  c'était  à  lui  de  le  faire,  pas  à  moi. 

2945.  Q.  Avez-vous  vu  le  capitaine  sur  la  passerelle  à  ce  moment-là? — R.  Non,  je 
ne  l'ai  pas  vu. 

2946.  Q.  Maintenant,  qu'a-t-il  été  fait  pour  empêcher  des  troubles  sérieux  quand 
vous  avez  perdu  le  contrôle  du  navire,  du  moins  sur  le  gouvernail  ? — R.  Je  ne  le  sais  pas. 
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2947.  Q.  Avez-vous  entendu  sonner  le  télégraphe? — R.  Le  télégraphe  a  sonné. 

2948.  Q.  Avez-vous  quelque  idée  de  l'ordre  qui  a  été  donné  au  télégraphe  quand  il 
a  sonné? 

Par  lord  Mersey: 

2949.  Q.  Le  savez-vous?  Nous  ne  voulons  pas  de  vos  idées.  Savez-vous  quel  ordre 
a  été  donné? — R.  Je  crois  que  c'était  celui  de  ralentir. 

2950.  Q.  Le  savez-vous?  L'avez-vous  entendu? — R.  J'ai  vu  qu'on  sonnait  le  télé- 
graphe des  signaux,  mais  je  ne  puis  pas  bien  voir  sur  la  passerelle  de  l'intérieur  de  la 
timonerie. 

Par  M.  Haight: 

2951.  Q.  Quelque  commandement  a  été  donné? — R.  Oui,  monsieur. 

2952.  Q.  Quand  est-ce  que  ce  commandement  a  été  donné  par  rapport  à  votre  rap- 
port à  M.  Williams  que  le  gouvernail  ne  fonctionnait  pas  bien? — R.  Environ  11  heures 
moins  vingt. 

2953.  Q.  .Vous  avez  fait  rapport  à  M.  Williams  que  votre  barre  fonctionnait  mal  ? 
— R.  Oui. 

2954.  Q.  Combien  de  temps  après  votre  rapport  avez-vous  entendu  sonner  le  télé- 
graphe?— R.  Environ  deux  minutes  plus  tard. 

2955.  Q.  Avez-vous  senti  quelque  changement  dans  la  vibration  du  navire  ou 
pouvez-vous  en  faire  quelque  idée? — R.  Oui,  je  m'en  suis  aperçu. 

2956.  Q.  Quel  changement  avez-vous  remarqué  dans  la  vibration  du  navire? — R. 
J'ai  constaté  que  nous  ralentissions. 

2957.  Q.  M.  Williams  vous  a-t-il  fait  quelque  réponse  quand  vous  lui  avez  fait 
rapport  que  votre  appareil  de  timonerie  était  en  mauvais  état? — R.  Je  lui  ai  dit  que 
si  l'appareil  n'était  pas  réparé  une  collision  était  inévitable. 

Par  lord  Mersey: 

2958.  Q.  Une  collision  inévitable  avec  quoi? — R.  C'était  au  sujet  de  l'appareil  de 
timonerie. 

2959.  Q.  Avec  quoi  deviez-vous  venir  en  collision? — R.  Rien  dans  le  moment. 

2960.  Q.  Alors,  il  n'y  avait  rien  que  vous  puissiez  frapper? — R.  Non,  monsieur, 
mais  le  gouvernail  n'est- il  pas  l'appareil  le  plus  important  du  navire? 

2961.  Q.  Vous  n'avez  pas  l'intention  de  me  poser  des  questions? — R.  Non. 

2962.  Q.  Avez-vous  l'intention  de  nous  dire  ce  que  vous  avez  dit  à  Williams:  Si 
cet  appareil  n'est  pas  réparé,  nous  allons  avoir  une  collision,  quand  il  n'y  avait  rien 
avec  quoi  vous  puissiez  venir  en  collision? — R.  C'est  ce  que  j'ai  dit. 

Par  M.  Haight: 

2963.  Q.  Quelle  réponse  a  faite  Williams  quand  vous  lui  avez  rapporté  que  le  gou- 
vernail était  en  mauvais  ordre? — R.  Il  m'a  dit  que  cela  irait  bien  sous  peu. 

2964.  Q.  Personnellement,  avez-vous  eu  d'autres  difficultés  avec  le  gouvernail  pen- 
dant que  vous  étiez  sur  YEmpress? — R.  Lors  de  mon  dernier  voyage  en  descendant  la 
rivière  de  Liverpool. 

2965.  Q.  Qu'est-il  arrivé,  alors  ? — R.  Il  était  difficile  à  manœuvrer. 

Par  lord  Mersey  : 

2966.  Q.  Hier  soir,  vous  avez  fait  une  déclaration  à  la  personne  qui  vous  inter- 
roge, n'est-ce  pas?  N'avez-vous  pas  eu  une  conversation  avec  ce  monsieur,  hier  soir? — 
R.  C'est  parfaitement  vrai. 
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2967.  Q.  A  l'hôtel?— R.  C'est  bien  cela. 

2968.  Q.  Lui  avez-vous  parlé  de  cette  difficulté  dans  la  rivière  Mersey? — R.  Je 
crois  que  oui. 

2969.  Q.  Maintenant,  pouvez -vous  nous  dire  de  quoi  il  s'agissait? — R.  Bien,  mon- 
sieur quand  le 

2970.  Q.  Etiez-vous  à  la  barre? — R.  Oui.  Quand  la  barre  était  mise  à  tribord,  c'est 
tout  juste  si  le  navire  changeait  de  direction. 

2971.  Q.  Tribord  toute? — R.  Vingt-cinq  degrés,  monsieur. 

'2972.  Q.  Et  il  n'a  pas  changé  sa  direction? — R.  Il  ne  l'a  pas  changée. 

2973.  Q.  Ceci  est-il  arrivé  plus  qu'une  fois? — R.  C'est  arrivé  en  plusieurs  cir- 
constances. 

2974.  Q.  Est-ce  arrivé  plus  qu'une  fois  dans  ce  voyage  sur  la  Mersey? — R.  Une 
fois,  monsieur. 

2975.  Q.  Avez-vous  rapporté  cela  à  quelqu'un? — R.  Je  l'ai  fait. 

2976.  Q.  A   qui? — R.  Au   second   officier. 

2977.  Q.  Quel  est  son  nom?— R.  M.  Williams. 

2978.  Q.  C'est  l'homme  qui  est  mort? — R.  Oui,  c'est  cela. 

2979.  Q.  Maintenant,  y  a-t-il  eu  d'autres  occasions  où  vous  avez  remarqué  que 
l'appareil  du  gouvernail  était  en  mauvais  état? — R.  S'il  y  a  eu  d'autres  occasions? 

2980.  Q.  Oui?— R.  Pas  que  je  sache. 

2981.  Q.  Je  crois  que  vous  avez  dit  qu'il  y  avait  eu  plusieurs  occasions? — R. 
Bien,  je  vous  ai  relaté  plusieurs  occasions. 

2982.  Q.  Oh,  alors,  vous  nous  avez  tout  dit,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight: 

2983.  Q.  Quand  vous  avez  fini  votre  quart  à  minuit,  la  nuit  de  la  collision,  avez- 
vous  fait  quelque  rapport  au  quartier-maître  qui  vous  a  relevé? — R.  J'ai  dit:  "Fais 
attention,  le  navire  gouverne  mal". 

2984.  Q.  Quel  est  le  quartier-maître  qui  vous  a  relevé? — R.  Murphy. 

2985.  Q.  Murphy  est  l'un  des  survivants? — R.  Oui. 

Lord  Mersey. — Murphy  est-il  ici  ? 

M.  Haight. — Oui,  .Votre  Seigneurie.  (Au  témoin)  :  D'après  votre  expérience  sur 
les  autres  steamers  où  vous  avez  servi  en  qualité  de  quartier-maître,  comment  l'appa- 
reil de  timonerie  de  YEmpress  se  compare-t-il  avec  celui  des  autres  navires? — R.  Il  est 
entièrement  différent. 

2986.  Q.  Il  est  plus  facile  ou  plus  difficile  à  faire  fonctionner? — R.  Il  est  plus 
difficile. 

Par  lord  Mersey: 

2987.  Q.  Est-ce  le  même  genre  d'appareil  de  timonerie? — R.  Exactement. 

Par  M.  Haight: 

-m 

2988.  Q.  D'après  votre  expérience,  la  facilité  avec  laquelle  YEmpress  répondait  à 
la  barre  se  comparait-elle  favorablement  ou  défavorablement  avec  celle  des  autres  navi- 
res que  vous  aviez  dirigés? — R.  Défavorablement. 

2989.  Q.  Où  avez-vous  été  débarqué  après  la  collision? — R.  Je  me  trouvais  sur 
l'avant  du  pont. 

2990.  Q.  Où  avez-vous  été  mis  à  terre? — R.  L'endroit  où  nous  avons  été  débar- 
qués? 

2991.  Q.  Oui?— R.  Rimouski. 

2992.  Q.  Etes-vous  allé  à  terre  sur  YEvelyn,  YEurelca,  ou  quoi? — Le  Lady  Evelyn. 
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2993.  Q.  Où  avez-vous  été  en  quittant  Rimouski  ?—  R.  Nous  nous  sommes  arrêtés 
à  Rimouski  environ  cinq  heures,  je  crois. 

2994.  Q.  Ensuite,  où  avez-vous  été? 

Lord  Mersey. — Qu'est-ce  que  cela  vient  faire  dans  la  cause? 

M.  Haight. — Je  veux  simplement  suivre  cette  enquête  pour  démontrer  ce  qu'on  a 
laissé  entendre  ce  matin. 

Lord  Mersey. — Vous  ne  pouvez  pas  faire  cela.  Cela  peut  se  faire  en  contre-inter- 
rogatoire, mais  pas  par  vous.  Vous  pouvez  lui  demander  tout  ce  que  vous  voudrez  au 
sujet  de  l'appareil  du  gouvernail. 

M.  Haight. — Votre  Seigneurie,  puis-je  démontrer  quelque  chose  au  sujet  de  sug- 
gestions qui  lui  auraient  été  faites  par  certaines  personnes  pour  qu'il  quitte  le  pays  ? 

Lord  Mersey. — Certainement  non.  Vous  le  pourrez  par  un  nouvel  interrogatoire 
si  le  contre-interrogatoire  vous  offre  cette  occasion. 

Par  M.  Haight: 

2995.  Q.  Où  étiez-vous  quand  la  collision  s'est  produite? — R.  J'étais  à  l'avant  du 
pont. 

2996.  Q.  Combien  de  temps  aviez-vous  été  sur  l'avant  du  pont  quand  la  collision 
s'est  produite? — R.  Environ  trois  quarts  d'heure. 

2997.  Q.  Avez-vous  entendu  les  sifflets  de  signaux  donnés  par  VEmpress  avant  la 
collision? — R.  Oui. 

2998.  Q.  Combien  de  coups  avez-vous  entendus? — R.  J'ai  entendu  un  coup  pro- 
longé. 

2999.  Q.  Combien  de  fois? — R.  Je  l'ai  entendu  deux  fois. 

3000.  Q.  Et  quels  autres  signaux  de  sifflet  avez-vous  entendus? — R.  J'ai  entendu 
trois  coups  brefs. 

3001.  Q.  Combien  de  fois?— R.  Une  fois. 

3002.  Q.  Galway,  le  .capitaine  Kendall  a  déclaré  qu'il  n'a  jamais  donné  un  signal 
d'un  seul  coup.  Etes-vous  sûr  que  vous  vous  rappelez  bien? — R.  J'en  suis  presque  cer- 
tain. 

Par  lord  Mersey: 

3003.  Q.  Qu'est-ce  que  cela  veut  dire,  vous  êtes  presque  certain?  Dans  votre  opi- 
nion qui  est  le  plus  apte  à  le  savoir,  le  capitaine  du  navire  ou  vous  ? — R.  Le  capitaine 
du  navire. 

3004.  Q.  Et,  autant  que  vous  pouvez  vous  le  rappeler? — R.  Autant  que  je  me 
rappelle,  c'est  ce  que  j'ai  dit. 

3005.  Q.  Vous  souvenez-vous  de  l'arrivée  du  brouillard? — R.  Je  m'en  souviens. 

3006.  Q.  Etiez-vous  sur  le  pont  quand  le  brouillard  est  tombé? — R.  Oui. 

3007.  Q.  Avant  la  venue  du  brouillard,  aviez-vous  vu  quelque  feu  du  Storstadï — 
R.  Non,  je  n'en  avais  pas  vu. 

3008.  Cherchiez-vous  à  les  voir? — R.  Non,  je  ne  me  trouvais  pas  de  quart. 

Par  M.  Haight: 

3009.  Q.  Quand  avez-vous  su  pour  la  premiière  fois  que  le  Storstad  était  tout  près 
de  vous? — R.  Quand  il  s'est  trouvé  à  cent  pieds. 

3010.  Q.  De  quel  côté  de  votre  navire  se  trouvait-il? — R.  A  tribord. 

3011.  Q.  Et,  approximativement,  quelle  était  sa  position,  si  vous  pouvez  nous  le 
dire? — R.  Je  ne  pourrais  pas  vous  donner  sa  position  exacte. 
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3012.  Q.  A  peu  près,  se  trouvait-il  à  l'avant,  vers  le  quart  ou  le  milieu  de  votre 
vaisseau? — R.  Oh,  il  était  vers  le  milieu. 

3013.  Q.  Quel  feu  avez-vous  vu? — R.  J'ai  vu  son  feu  vert  de  tribord  et  la  moitié 
de  l'arc  de  son  feu  de  tête  de  mât. 

3014.  Q.  A  quelle  distance? — R,.  Environ  cent  pieds. 

3015.  Q.  Combien  de  temps  avant  le  choc? — R.  C'a  été  l'affaire  de  quelques  mi- 
nutes. 

Par  lord  Mersey: 

3016.  Q.  L'affaire  de  quelques  minutes? — R.  De  secondes. 
Lord  Mersey. — Faites  attention. 

Par  M.  Haight: 

3017.  Q.  Avez-vous  senti  le  choc  de  la  collision? — R.  Oui. 

3018.  Q.  Avez-vous  été  jeté  par  terre? — R.  Non,  je  ne  l'ai  pas  été. 

3019.  Q.  Qu' avez-vous  vu  en  dernier  lieu  du  Storstad  après  la  collision? — R.  La 
dernière  fois  que  je  l'ai  vu,  il  se  trouvait  à'  un  mille  et  demi  sur  notre  quart  bâbord. 

3020.  Q.  Comment  les  navires  se  sont-ils  séparés  si  vous  vous  en  souvenez?  De 
quel  côté  le  Storstad  est-il  allé  immédiatement  après  la  collision? — R.  Il  semble  qu'il 
est  passé  autour  de  l'arrière  de  YEmpress. 

Lord  Mersey.  Un  de  mes  collègues  ici  croit  que  vous  devriez  avoir  l'occasion  de 
demander  au  témoin  quelles  démarches  ont  été  faites — s'il  y  en  a  eu — par  les  fonction- 
naires de  la  compagnie  du  Pacifique-Canadien  dans  le  but  de  l'éloigner  afin  de  l'empê- 
cher de  rendre  témoignage.    Voulez-vous  poser  ces  questions? 

Par  M.  Haight: 

3021.  Q.  Oui,  Votre  Seigneurie.  (Autémoin)  :  Après  avoir  quitté  Rimouski,  où 
avez-vous  été? — R.  A  Québec. 

3022.  Q.  Combien  de  temps  êtes-vous  resté  à  Québec? — R.  Je  crois  que  c'est  envi- 
ron quatre  jours. 

3023.  Q.  Pendant  ces  quatre  jours,  avez-vous  vu  des  représentants  de  la  compagnie 
du  Pacifique-Canadien? — R.  En  ai-je  vu? 

3024.  Q.  Oui? — R.  Non,  pas  que  je  sache. 

3025.  Q.  De  Québec,  où  êtes-vous  allé?— R.  A  Montréal. 

3026.  Q.  A  Montréal,  avez-vous  vu  des  représentants  de  la  compagnie? — R.  Oui. 

3027.  Q.  Qui  avez-vous  vu?— R.  J'ai  vu  M.  Holden  et  M.  Beatty.  ' 

3028.  Quelqu'un  d'autre?— R.  Le  capitaine  Walsh. 

3029.  Q.  Qui  avez-vous  vu  d'abord? — R.  J'ai  parlé  au  capitaine  Walsh. 

3030.  Q.  Ensuite,  qui  avez-vous  vu? — R.  M.  Beatty. 

3031.  Q.  Et  troisièmement?— R.  M.  Holden. 

3032.  Q.  Y  a-t-il  trois  entrevues  séparées  ou  bien  M.  Holden  et  M.  Beatty  étaient- 
ils  ensemble? — R.  Trois  sépaives. 

M.  Haight. — Votre  Seigneurie,  puis-je  demander  au  témoin  de  nous  dire  quelle 
déclaration  il  a  faite. 

Lord  Mersey. — ,lo  crois  maintenanl  que  vous  pouvez  lui  demander  quoi  que  ce 
soit. 

Par  M.  Haight: 

3033.  Q.  Oalway,  voulez-vous  dire  (nielle-  sont  les  déclarations  que  vous  avez  faites 
au  capitaine  Walsh,  lequel,  je  crois,  vous  avez  vu  le  premier? — R.  Bien,  monsieur,  je  lui 
ai  dit  ce  qui  en  était  de  l'appareil  de  timonerie  de  YEmpress. 
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3034.  Q.  Dites  exactement  ce  que  vous  lui  ave/  dit? — R.  Je  lui  ai  dit  exactement 
ce  que  j'ai  dit  ici  au  sujet  de  l'appareil  de  timonerie. 

3035.  Q.  Au  sujet  de  cet  apparei]  en  quelle  occasion? 

Par  lord  Mersey: 

3036.  Q.  En  toutes  les  occasions?  Lui  avez-vous  décrit  toutes  les  occasions? — R. 
Oui. 

3037.  Q.  C'est-à-dire  à  cette  occasion  où  vous  remontiez  le  Saint-Laurent? — R. 
C'est  cela. 

3038.  Q.  L'occasion  où  vous  descendiez  le  Saint-Laurent  et  celle  de  la  rivière 
Mersey? — R.  Je  lui  ai  parle  de  deux  occasions. 

3039.  Q.  Lesquelles?— R.  Celles  du  Saint-Laurent. 

3040.  Q.  Lui  avez-vous  parlé  de  l'occasion  sur  la  Met'sey? — R.  Non. 

3041.  Q.  Avez-vous  parlé  de  cela  à  quelqu'un? — R.  Non. 

Par  M.  Haight: 

3042.  Q.  Combien  de  temps  après  votre  arrivée  à  Montréal  avez-vous  vu  le  capi- 
taine Walsh? — R.  Je  crois  que  c'est  environ  neuf  jours,  c'est-à-dire  autant  que  je  puis 
me  rappeler. 

3043.  Q.  Vous  avez  été  quatre  jours  à  Québec?  Vous  êtes  ensuite  allé  à  Montréal? 
— R.  Oui. 

3044.  Q.  Vous  voulez  dire  que  vous  é*iez  à  Montréal  depuis  neuf  jours  quand  vous 
avez  vu  le  capitaine  Walsh? — R.  Oui. 

3045.  Q.  Où  l'entrevue  a-t-elle  eu  lieu? — R.  Dans  le  bureau  du  capitaine. 

3046.  Q.  Que  vous  a  dit  le  capitaine  Walsh  quand  vous  lui  avez  parlé  des  diffi- 
cultés que  vous  aviez  eu  avec  votre  gouvernail  en  montant  et  en  descendant  le  Saint- 
Laurent  ? — R.  Il  me  dit  que  c'était  une  cl  ose  très  ordinaire  pour  un  appareil  de  gouver- 
nail que  de  se  déranger  ainsi.  Il  me  dit  tout  d'abord  que,  lorsque  la  barre  était  au 
centre,  quand  vous  vouliez  la  mettre  à  X  abord  toute,  il  fallait  d'abord  la  remettre  au 
centre  et  ensuite  la  tourner  de  nouvear 

Par  lord  Mersey: 

3047.  Q.  Qu'a-t-il  dit  encore? — R.  Il  i,  e  dit:  Je  ne  vois  rien  de  mal  là  dedans. 
11  dit  :  Je  sais  tout  cela. 

3048.  Q.  Qu'a-t-il  dit  encore  ? — R.  C'est  \  mt  ce  que  je  sais. 

3049.  Q.  Maintenant,  avez-vous  dit  autre  chose? — R.  A  M.  Beatty,  seulement. 

3050.  Q.  Avez-vous  dit  autre  chose  à  M.  Valsh? — R.  Non,  monsieur.  * 

3051.  Q.  C'est  là  toute  l'entrevue  que  vous  avez  eue  avec  M.  Walsh? — R.  Oui. 

3052.  Q.  Vous  n'avez  jamais  eu  d'autres  entrevues? — R.  Aucune. 

3053.  Q.  Quelle  entrevue  avez-vous  eu  avec  M.  Beatty? — R.  Je  lui  ai  aussi  parlé 
du  gouvernail. 

3054.  Q.  Vous  lui  avez  dit  la  même  chose.  Lui  avez-vous  parlé  de  la  Mersey? — 
R.  Non. 

3055.  Q.  Vous  n'avez  parlé  que  des  deux  occasions  du  Saint-Laurent? — R.  Oui. 

3056.  Q.  Que  vous  a-t-il  dit? — R.  Ce  que  M.  Beatty  m'a  dit:  Je  comprends  cela, 
vous  feriez  mieux  ne  rien  dire  de  ces  choses. 

3057.  Q.  Vous  devriez  ne  rien  dire  de  ces  choses? — R.  Vous  feriez  mieux  ne  rien 
dire  de  ces  choses. 

3058.  Q.  Qu'avez-vous  dit  là  dessus? — R.  J'ai  quitté  la  chambre. 

3059.  Q.  Avez-vous  vu  M.  Beatty  de  nouveau? — R.  Non. 

3060.  Q.  Jamais?— R.  Non. 

GALWAT. 


193  MARINE  ET  PECHERIES 

*      |  5  GEORGE  V,  A.  1915 

3061.  Q.  Passons  maintenant  à  M.  Holden? — R.  C'est  celui  qui  nous  a  interrogés 
le  premier. 

3062.  Q.  Lui  avez-vous  parlé  des  doux  incidents  sur  le  Saint- Laurent? — R.  Non. 

3063.  Q.  Avez-vous  parlé  de  celui  de  Liverpool? — R.  Non. 

3064.  Q.  Avez-vous  eu  quelque  conversation  au  sujet  du  gouvernail? — R.  Non. 

3065.  Q.  Alors  il  ne  s'est  rien  passé  qui  soit  de  quelque  importance  au  sujet  du 
gouvernail  entre  vous  et  M.  Holden? — R.  Non,  monsieur. 

Par  M.  H  ai  g  ht: 

3066.  Q.  Je  viens  de  vous  entendre  dire  à  Sa  Seigneurie  que  M.  Holden  vous  a 
interrogé  le  premier? — R.  C'est  exact. 

3067.  Q.  Quand  vous  a-t-il  interrogé? — R.  Je  ne  pourrais  pas  dire  au  juste  la  date. 

3068.  Q.  C'était  à  Montréal?— R.  A  Montréal. 

3069.  Q.  Combien  de  temps  après  votre  arrivée? — R.  Le  même  jour. 

3070.  Le  jour  de  votre  arrivée? — R.  Oui. 

3071.  Q.  C'est  avant  que  vous  ayez  vu  le  capitaine  Walsh  ou  M.  Beatty? — R. 
C'est  bien  cela. 

Par  lord  Mersey: 

3072.  Q.  Vous  ne  lui  avez  pas  parlé  de  l'appareil  du  gouvernail? — R.  Il  ne  me  l'a 
pas  demandé. 

3073.  Q.  Ne  vous  occupez  pas  de  ce  que  l'on  vous  a  demandé.     On  vous  a  demandé 
de  dire  ce  que  vous  saviez  de  l'affaire? — R.  Pas  en  ce  qui  touche  au  gouvernail. 

3074.  Q.  Mais  on  vous  a  demandé  de  dire  tout  ce  que  vous  saviez  de  la  collision? 
— R.  Non. 

3075.  Q.  Ne  vous  a-t-on  pas  demandé  de  dire  tout  ce  que  vous  saviez? — R.  Pp* 
exactement  tout  ce  que  je  savais. 

3076.  Q.  Pourquoi.     Vous  a-t-on  dit  de  ne  pas  dire  quelque  chose? — R.  Non. 

3077.  Q.  Très  bien.     On  vous  a  dit  de  dire  tout  ce  qui  était  important,  n'est-ce 
pas  vrai? — R.  Oui,  autant  que  je  sais. 

3078.  Q.  On  s'attendait  à  ce  que  vous  disiez  tout  ce  qui  était  important? — R.  Oui, 
k  la  compagnie. 

3079.  Q.  Cependant,  vous  n'avez  rien  dit  de  l'appareil  du  gouvernail? — R,  Non. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

3080.  Q.  Sauf  à  la  compagnie  ?— R.  Oui. 

3081.  Q.  Non  pas  à  la  cour? — R.  Il  n'y  avait  pas  d'audience  de  cour. 

Par  M.  Haight: 

3082.  Q.  M.  Galway,  est-ce  que  M.  Holden  vous  a  posé  des  questions  spécifiques? 
-  -R.  Juste  en  ce  qui  regarde  la  position  du  fitorstadl. 

Lord  Mersey. — Je  ne  crois  -pas  qu'il  sache  ce  que  Ton  entend  par  une  question 
spécifique.     (Au  témoin):  Avez-vous  été  questionné  par  .M.  Holden? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight: 

3083.  Q.  Avez-vous  répondu  à  toutes  les  questions  qui  vous  ont  été  posées? — R. 
Oui. 

3084.  Q.  Est-ce  que  l'on  vous  a  demandé  quelques  renseignements  en  dehors  des 
questions  qui  vous  ont  été  posées? — R.  Non. 

3085.  Q.  Y  avait-il  un  grand  nombre  de  personnes  interrogées  en  même  temps  que 
vous? — R.  Non,  il  y  avait  un  homme — — 
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3086.  Q.  Immédiatement  avant  et  après  vous? — K.  11  y  avait  un  homme — la  vigie. 

3087.  Q.  Que  vous  a-t-on  conseillé  d'abord  au  sujet  de  votre  retour  en  Angle- 
terre?— K.  On  m'a  d'abord  donné  un  billet  pour  retourner  chez  moi. 

3088.  Q.  A  bord  de  quel  vaisseau? — E.  UEmpress  of  Britain. 

3089.  Q.  Combien  de  temps  était-ce  après  la  collision? — R.  Je  n'ai  pas  gardé  de 
mémoire  de  cela. 

3090.  Q.  Etiez-vous  à  Montréal  ou  à  Québec?— K.  A  Montréal. 

3091.  Q.  Vous  aviez  vu  le  capitaine  Walsh  et  M.  Beatty? — R.  Oui. 

3092.  Q.  Vous  n'êtes  pas  parti  à  bord  de  VEmpress  of  Britain? — R.  Non 

Par  lord  Mersey: 

3093.  Q.  Pourquoi  pas? — R.  Je  croyais  avoir  des  raisons  pour  ne  pas  le  faire. 

3094.  Q.  Quelles  étaient  ces  raisons? — R.  Bien,  je  les  avais  racontés  au  capitaine 
Walsh  et  à  M.  Beatty. 

3095.  Q.  Il  ne  s'agissait  aucunement  de  votre  blanchissage?  Avez-vous  parlé  de 
votre  blanchissage? — R.  Oui. 

3096.  Q.  Qu'avez- vous  dit  au  sujet  de  votre  blanchissage? — R.  Je  lui  ai  dit  que 
j'attendais  mon  blanchissage. 

3097.  Q.  Avez-vous  donné  cela  comme  excuse  de  ne  pas  être  parti  à  bord  de 
VEmpress  of  Britain? — R.  Non. 

3098.  Q.  Qu' avez-vous  dit  au  sujet  du  blanchissage? — R.  Je  lui  ai  dit  qu'il 
n'était  pas  prêt  pour  mon  départ  mais  je  lui  ai  dit  également:  Ce  n'est  pas  pour  cette 
raison  que  je  ne  pars  pas. 

3099.  Q.  Racontez-moi  cet  entretien.  Racontez-moi  exactement  ce  que  vous  lui 
avez  dit  au  sujet  de  votre  blanchissage. — R.  Je  lui  ai  dit  que  mon  blanchissage  n'était 
pas  prêt. 

3100.  Q.  Pourquoi  lui  avez-vous  dit  cela? — R.  Pourquoi  lui  ai-je  dit  cela? 

3101.  Q.  Oui;  vous  ne  lui  avez  pas  dit  que  c'était  la  raison  pour  laquelle  vous 
ne  partiez  pas? — R.  Je  n'ai  pas  dit  cela. 

3102.  Q.  Alors  pourquoi  lui  en  avez-vous  parlé?  Quel  intérêt  pensiez-vous  qu'il 
aurait  à  votre  blanchissage? — R.  Bien,  la  compagnie  prenait  les  intérêts  de  tous. 

3103.  Q.  Prétendez-vous  que  la  compagnie  s'occupait  de  votre  blanchissage? — 
R.  Oui. 

3104.  Q.  Vous  plaigniez-vous  que  la  compagnie  n'avait  pas  renvoyé  votre  blan- 
chissage?— R.  C'était  le  cas. 

3105.  Q.  Et  c'est  pour  cette  seule  raison  que  vous  avez  mentionné  ce  fait? — R. 
C'est  bien  cela. 

3106.  Q.  En  êtes-vous  certain? — R.  C'est  la  seule  raison. 

Par  M.  Eaight: 

3107.  Q.  Par  quel  autre  vaisseau  vous  a-t-on  dit  que  vous  pourriez  retourner 
chez  vous? — R. 

Par  lord  Mersey: 

3108.  Q.  Vous  nous  donniez  les  raisons  qui  vous  ont  empêché  de  retourner  à 
bord  de  VEmpress  of  Britain? — R.  Oui. 

3109.  Q.  Quelles  étaient  ces  raisons? — R.  Je  voulais  parler  du  gouvernail  au 
capitaine  Walsh. 

3110.  Q.  Mais  lui  en  avez-vous  parlé? — R.  Oui. 

3111.  Q.  Vous  lui  avez  parlé  à  ce  sujet? — R.  Oui,  je  lui  en  ai  parlé. 

3112.  Q.  Pensiez-vous  que  vous  en  retireriez  quelque  chose? — R.  Pas  le  moins 
du  monde,  monsieur. 
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3113.  Q.  Est-ce  la  plainte  que  vous  aviez  portée  qui  vous  a  empêchée  de  partir  à 
bord  de  YEmpress  of  Britain? — K.  Au  sujet  du  gouvernail? 

31  H.  Q.  Etait-ce  là  la  raison? — R.  C'est  bien  cela,  monsieur. 

Par  lord  Mersey: 

3115.  Q.  Je  ne  vois  pas  pourquoi  cela  vous  a  empêché  de  partir;  vous  en  aviez 
parlé  nu  capitaine  Walsh?— R.  Voyez -vous,  lord  Mersey 

Lord  Mbbsey..—  Je  v«ns  laisser  cela  à  d'autres. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

3116.  Q.  Aviez-vous  peur? — R.  De  quoi? 

3117.  Q.  De  vous  embarquer  à  bord  de  YEmpress  of  Britain  à  cause  du  désastre? 
— R.  Non,  aucunement. 

3118.  Q.  Quelle  est  la  raison? — R.  Parce  que  je  crois  que  le  gouvernail  est  ce 
qu'il  y  a  de  plus  important  pour  la  sécurité  des  gens. 

3119.  Q.  Lord  Mersey. — Ce  qu'il  y  a  de  plus  important.  Avez-vous  d'autres  ques- 
tions à  poser  ?  Terminons  cet  .incident.  C'est  un  incident  que  je  n'aime  pas  du  tout. 

M.  Haight. — Ni  moi. 

Par  M.  Haight: 

3120.  Q.  A  bord  de  quel  autre  vaisseau  vous  a-t-on  conseillé  de  vous  embarquer? 
— R.  Le  Montréal. 

3121.  Q.  On  vous  a  remis  une  lettre  adressée  au  capitaine  du  Montréal? — R. 
C'est  bien  cela. 

3122.  Q.  C'est  la  lettre  que  vous  m'avez  remise  hier  soir? — R.  C'est  bien  cela. 

3123.  Q.  Pourquoi  ne  vous  êtes-vous  pas  embarqué  à  bord  du  Montréal? — R. 
J'avais  des  raisons  de  ne  pas  partir. 

Par  lord  Mersey: 

3124.  Q.  Ce  n'est  pas  une  réponse  à  la  question.  Pourquoi  ne  vous  êtes-vous  pas 
embarqué  à  bord  du  Montréal? — R.  C'est  parce  que  j'avais  des  raisons  de  rester. 

3125.  Quelles  sont  vos  raisons?  Vous  êtes  un  homme  libre,  et  vous  n'étiez  pas 
obligé  de  partir  à  bord  du  Montréal  à  moins  que  vous  le  désiriez,  mais  quelles  raisons 
aviez-vous  de  ne  pas  partir? — R.  Je  voulais  rester  pour  raconter  ce  que  je  vous  ai 
dit. 

Par  M.  Haight: 

3126.  Q.  Avez-vous  discuté  avec  quelque  représentant  du  Pacifique-Canadien  les 
raisons  que  vous  aviez  de  ne  pas  partir  à  bord  de  YEmpress  of  Britain  ou  du  Mont- 
réal?— R.  Oui,  monsieur. 

3127.  Q.  Avec  qui?— R.  M.  Curtis. 

3128.  Q.  Qui  est-il? — R.  Je  crois  que  c'est  le  secrétaire  du  capitaine  Walsh;  je 
ne  sais  pas  exactement  ce  qu'il  fait. 

3129.  Q.  Etait-ce  l'homme  qui  vous  a  remis  une  lettre  adressée  au  capitaine  du 
Montréal? — R.  C'est  l'homme  qui  m'a  remis  cette  lettre. 

3130.  Q.  Qu'a-t-il  dit? — R.  Remettez  cette  lettre  au  capitaine  Grifîiths  et  enga- 
gez-vous comme  quartier-maître  surnuméraire. 

3131.  Q.  Vous  a-t-il  dit  quelque  chose  parce  que  vous  n'étiez  pas  parti  à  bord  de 
YEmpress  of  Britain? — R,  Oui. 
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3132.  Q.  Qu'a-t-il  dit? — R.  Il  m'a  dit:  Pourquoi  n'êtes-vous  pas  parti  à  bord  de 
VEmpress  of  Britain? 

3133.  Q.  Qu'avez-vous  répondu  ? — R.  Je  lui  ai  répondu  :  J'ai  mes  raisons. 

Par  lord  Mersey: 

3134.  Q.  Ne  vous  lui  avez-vous  rien  dit  autre  chose?    Ne  lui  avez-vous  pas  dit, 
en  parlant  sur  un  ton  de  mystère  :  j'ai  mes  raisons? — R.  Pas  que  je  sache. 

3135.  Q.  Qu'avez-vous  dit? — R.  Je  lui  ai  dit  que  j'avais  un  témoignage  à  rendre. 

3136.  Q.  Parlez;  dites-nous  ce  que  c'est.    Vous  a-t-il  demandé  ce  que  vous  aviez 
à  dire? — R.  Non. 

3137.  Q.  Qu'a-t-on  dit  lorsque  vous  avez  dit:  j'ai  un  témoignage  à  rendre? — R. 
Je  lui  ai  dit  que  je  désirais  voir  le  capitaine  Walsh. 

3138.  Q.  Avez-vous  vu  le  capitaine  Walsh? — R.  Oui,  c'était  le  matin. 

3139.  Q.  Etait-ce  le  matin  que  vous   avez   raconté   au  capitaine  Walsh   ce   que 
vous  nous  avez  dit  ici  ce  matin? — R.  C'est  bien  cela. 

Par  M.  H  ai  g  ht: 

3140.  Q.  Après  avoir  refusé  de  partir  à  bord  du  Montréal,  vous  a-t-on  demandé 
pourquoi  vous  n'étiez  pas  parti? — R.  Oui,  on  me  l'a  demandé. 

3141.  Q.  Qui?--R.  M,  Curtis. 

3142.  Q.  C'est  la  deuxième  fois  qu'il  vous  a  demandé  pourquoi  vous  n'étiez  pas 
parti?— R.  Oui. 

3143.  Q.  Vous  a-t-on  dit  de  partir  à  bord  d'un  autre  vaisseau? — R.  Non,  seule- 
ment ce  matin  on  m'a  dit  de  m'embarquer  à  bord  du  Calgarian.       -~_ 

3144.  Q.  De  la  part  de  qui  avez-vous   reçu  ce  message? — R.  Très  probablement 
de  la  part  du  capitaine  Elliott. 

Par  lord  Mersey: 

3145.  Ne   dites  pas   "probablement";   la   chose   est    arrivée   ce   matin? — R.  Oui, 
monsieur. 

3146.  Q.  A  quelle  heure? — R.  Vers  neuf  heures. 

3147.  Q.  Qui  vous  a  dit  cela? — R.  On  a  envoyé  le  chasseur. 

3148.  Q.  Connaissez-vous  son  nom? — R.  Je  ne  le  connais  pas. 

3149.  Q.  Vous  a-t-il  apporté  le  message  par  écrit? — R.  Non. 

3150.  Q.  Qu'est-ce    que   le    chasseur   vous    a   dit? — R.  Qu'on    me    demandait   au 
bureau. 

3151.  Q.  Vous  êtes-vous  rendu  au  bureau? — R.  Je  m'y  suis  rendu. 

3152.  Q.  Que  vous  a-t-on  dit  au  bureau? — R.  Il  faut  que  vous  partiez  à  bord  du 
Calgarian. 

3153.  Q.  Quand  le  Calgarian  part-il? — R.  Aujourd'hui. 

3154.  Q.  Est-il  parti? — R.  Je  ne  le  sais  pas. 

3155.  Q.  D'où  part-il— de  Québec?— R.  De  Québec. 

3156.  Q.  Qu'avez-vous  répondu  à  cela? — R.  J'ai  refusé  de  partir. 

3157.  Q.  Est-ce  tout  ce  que  vous  avez  à  dire? — R.  C'est  tout  ce  que  je  sais. 

Par  M.  Ilaight: 

3158.  Q.  On  vous  a  remis  un  mandat  de  comparution  hier  soir? — R.  Oui. 

Par  M.  Newcombc  : 

3159.  Q.  Avez-vous  lu   votre   mandat  de   comparution? — R. ■ 

Lord  Mersey. — J'espère  qu'il  ne  l'a  pas  fait;  car  il  n'y  aurait  rien  compris. 
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3160.  Q.  Savioz-vous  que  ce  mandat  de  comparution  vous  demandait  de  vous 
présenter  ici  à  dix  heures  ce  matin? — R. 

Par  lord  Mersey: 

3161.  Q.  Savez-vous  ce  que  c'est  qu'un  mandat  de  comparution? — R.  Oui. 

3162.  Q.  Qu'est-ce? — R.  C'est  un  document  disant  que  vous  ne  pouvez  pas 
retourner  chez  vous  dans  le  moment.     C'est  tout  ce  que  j'en  sais. 

Par  M.  Newcombe: 

3163.  Q.  Aviez-vous  compris  que  vous  deviez  vous  rendre  ici  à  dix  heures  ce 
matin? — R.  Non,  je  n'avais  pas  compris  cela. 

Lord  Mersey. — Est-ce  la  faute  de  votre  mandat  de  comparution? 

M.  Newcombe. — C'était  dit  clairement  dans  le  mandat  de  comparution.  (Au 
témoin)  :  Je  m'imaginais  que  vous  aviez  compris  que  c'était  un  mandat  de  comparu- 
tion vous  demandant  de  vous  rendre  ici  à  dix  heures  ce  matin. — R.  Je  ne  l'ai  pas 
compris;  je  ne  savais  pas  que  je  devais  comparaître. 

3164.  Q.  Vous  n'aviez  pas  compris  que  vous  deviez  comparaître  ici? — R.  Je 
n'avais  pas  compris  que  je  serais  appelé. 

Par  lord  Mersey: 

3165.  Q.  Par  personne? — R.  Pas  que  je  sache. 

Par  M.  Newcombe: 

3166.  Q.  Quel  était  le  but  de  ce  mandat  de  comparution  d'après  vous? — R.  Je 
croyais  que  c'était  pour  m'empêcher  de  retourner  chez  moi. 

Par  M.  Aspinall: 

3167.  Q.  N'êtes-vous  pas  un  peu  critiqueur? — R.  Que  voulez-vous  dire,  monsieur? 

3168.  Q.  Connaissez-vous   l'expression   "un   matelot   critiqueur"? — R.  Oui. 

3169.  Q.  Dites-vous  que  vous  êtes  un  matelot  critiqueur? — R.  Non. 

3170.  Q.  Vous  nous  dites  que  M.  Holden  vous  a  vu  lorsque  vous  êtes  descendu  à 
terre? — R.  C'est  cet  homme-là. 

3171.  Q.  C'est  M.  Holden   (indiquant),  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

3172.  Q.  Et  tous  les  incidents  du  désastre  étaient  alors  présents  à  votre  esprit? 
— R.  Oui. 

3173.  Q.  Et  comme  vous  nous  l'avez  fait  remarquer,  vous  pensiez  que  la  ques- 
tion du  gouvernail  était  d'une  grande  importance  au  point  de  vue  de  la  sécurité  des 
passagers? — R.  Je  le  croyais. 

3174.  Q.  Croyez-vous  posséder  des  renseignements  au  sujet  du  gouvernail  qui 
serait  de  grande  importance  dans  cette  cause? — R.  Je  le  crois,  monsieur. 

3775.  Q.  Le  pensiez-vous  lorsque  vous  avez  vu  ce  monsieur? — R.  Oui,  monsieur. 

3176.  Q.  Vous  nous  avez  dit  que  vous  ne  lui  en  avez  jamais  soufflé  un  mot? — R. 
Non,  je  ne  lui  ai  rien  dit;  on  ne  m'a  rien  demandé. 

3177.  Q.  Vous  étiez  consentant  plus  tard  à  faire  connaître  ces  choses? — R.  Non, 
monsieur,  je  l'aurais  raconté  volontiers  alors. 

Par  lord  Mersey: 

3178.  Q.  J'étais  prêt  à   raconter  quoi? — R.  A  rendre  témoignage. 

3179.  Q.  Pourquoi  ne  l'avez-vous  pas  fait  alors? — R.  Ils  nous  ont  défendu  de 
parler  presque  immédiatement  après  le  désastre. 
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3180.  Q.  J'ai  ici  ce  qui  est  censé  être  une  copie  sténographiée  de  ce  vous  avez 
dit  à  M.  Holden.  Les  renseignements  que  vous  avez  donnés  à  M.  Holden  sont  com- 
pris entre  les  pages  277  et  294  de  ce  gros  volume? — R.  Oui. 

3181.  Q.  Pensez-vous  dire  la  vérité  en  disant  qu'ils  vous  ont  empêché  de  parler 
presque  aussitôt? — R.  Est-ce  que  je  pense  que  je  suis  dans  le  vrai ? 

Lord  Mersey. — Ecoutez  la  question  et  répondez-y. 

Par  M.  Aspinalï  : 

31182.  Q.  Vous  m'avez  laissé  entendre  que  ces  messieurs  qui  cherchent  à  se  ren- 
seigner auprès  de  vous,  vous  ont  empêché  de  parler  presque  aussitôt  après  le  désastre. 
Vous  rappelez-vous  de  no'us  avoir  dit  cela? — R.  Oui. 

3183.  Q.  Je  vous  ferai  remarquer,  si  ce  livre  contient  la  vérité,  que  j'ai  en  main 
de  la  page  277  à  la  page  29-1  la  déclaration  sténographiée  que  vous  avez  faite  à  M. 
Holden  au  sujet  de  la  collision? — R.  Oui. 

3184.  Q.  Considérant  ceci  affirmez-vous  de  nouveau  que  M.  Holden  vous  empê- 
chait de  parler? — R.  Ils  ne  nous  ont  jamais  dit  de  rendre  'un  bon  témoignage. 

Par  lord  Mersey: 

3185.  Q.  Que  dites-vous? — R.  Ils  n'ont  jamais — ils  ne  nous  ont  jamais  demandé — 
ils  nous  ont  demandé  de  ne  dire  que  certaines  choses. 

3186.  Q.  Avez-vous  compris  qu'ils  voulaient  vous  empêcher  de  dire  certaines 
choses? — R.  Non,  monsieur. 

Par  M.  Aspinalï  : 

3187.  Q.  Que  voulez-vous  dire  lorsque  vous  dites  :  Ils  ne  nous  ont  jamais  dit  de 
rendre  un  bon  témoignage? — R.  Ce  que  je  veux  dire? 

318®.  Q.  C'est  bien  la  question? — R.  Ce  que  je  veux  dire,  monsieur. 

3189.  Q.  Ne  comprenez-vous  pas  ce  que  je  vous  demande? — R.  Oui,  je  le  com- 
prends, monsieur. 

3190.  Q.  Alors  je  vous  demanderais  d'y  répondre,  s'il  vous  plaît  ? — R.  Lorsque  je 
lui  fit  connaître  ce  qu'il  avait  dit — il  répondit  :    Est-ce  tout  ? 

Par  lord  Mersey: 

3191.  Q.  Il  répondit:   Est-ce  tout?— R.  Oui. 

3192.  Q.  Avez-vous  dit:  Oui,  c'est  tout?— R.  J'ai  dit  alors:  "Oui,  c'est  tout". 

Par  M.  Aspinalï: 

3193.  Q.  Nous  nous  occupons  de  ce  qui  est  arrivé  durant  ce  temps  vous  savez? — 
R.  Oui. 

3194.  Q.  Nous  dites-vous  réellement  la  vérité? — R.  Bien,  je  no  serais  pas  venu 
devant  cette  cour  raconter  une  fausseté. 

Par  lord  Mersey: 

3195.  Q.  Nous  dites-vous  la  vérité? — R.  Oui,  monsieur. 
Par  M.  Aspinalï: 

3196.  Q.  Vous  avez  fait  certaines  déclarations  au  sujet  des  coups  de  sifflet  que 
vous  avez  entendus? — R.  Oui. 

GALWAY. 


204  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 

3197.  Q.  Entre  autres  vous  avez  dit  à  M.  Haight  que  VEmpress  avait  fait  enten- 
dre plusieurs  coups  de  sifflet  séparés  et  prolongés  et  que  vous  les  aviez  entendus.  Avez- 
vous  dit  cela  à  M.  Holden? — R.  Oui,  je  lui  ai  dit  cela. 

319S.  Q.  Le  jurez-vous?— R.  Oui. 

3199.  Q.  J'ai  parcouru  ce  livre  en  entier.  Nous  pouvons,  si  la  chose  est  néces- 
saire, en  faire  certifier  l'exactitude  par  le  sténographe  et,  franchement,  je  vous  dit  que 
je  ne  peux  pas  y  trouver  cette  déclaration.  Etes- vous  certain  d'avoir  dit  à  M.  Holden 
que  vous  aviez  entendu  dos  coups  de  sifflet  séparés  et  prolongés  venant  de  VEmpress^. — 
R.  Je  lui  ai  dit  que  j'avais  entendu  les  coups  de  sifflet  de  VEmpress. 

Par  lord  Mer  se  y: 

3200.  Q.  Ce  n'est  pas  la  question? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  M.  Aspinaïl: 

3201.  Q.  Pourquoi  ne  répondez-vous  pas  à  la  question? — R.  Vous  m'avez  posé  la 
question  et  j'ai  répondu  "  oui,  monsieur  ". 

Lord  Mersey. — Non,  vous  n'avez  pas  fait  cela. 

Par  M.  Aspinaïl: 

3202.  Q.  A  ce  sujet,  permettez-moi  alors  de  vous  demander  si  lors  de  votre  visite 
hier  soir  chez  M.  Haight,  vous  lui  avez  dit  dans  sa  chambre  que  VEmpress  avait  fait 
entendre  plusieurs  coups  de  sifflet  séparés  et  prolongés? — R.  Oui,  monsieur. 

3203.  Q.  Comment  se  fait-il  que  vous  avez  donné  ce  renseignement  à  M.  Haight 
hier  soir? — R.  Comment  cela  se  fait-il,  monsieur? 

3204.  Q.  J'aimerais  que  vous  ne  répétiez  pas  ce  que  je  dis.  N'entendez-vous  pas 
ce  que  je  dis? — R.  Oui. 

3205.  Alors  il  est  inutile  de  le  répéter  ?— R.  On  m'a  demandé  cela. 
320G.  Q.  Qui  vous  a  demandé  cela?— R.  M.  Haight. 

Par  lord  Mersey: 

320?.  Q.  Que  vous  a-t-il  demandé? — R.  Il  m'a  demandé  si  je  savais  quelque  chose 
au  sujet  des  coups  de  sifflet  de  VEmpress  ? 

3208.  Q.  Qu'avez-vous  répondu? — R.  Je  lui  ai  dit  qu'il  s'était  fait  entendre  con- 
tinuellement. 

3209.  Q.  Est-ce  tout  ce  que  vous  lui  avez  dit? — R.  Non,  monsieur. 

3210.  Q.  Au  sujet  des  coups  de  sifflet.  Que  lui  avez-vous  dit  à  part  cela  ? — R.  Au 
sujet  du  gouvernail? 

3211.  Q.  Non,  est-ce  tout  ce  que  vous  lui  avez  dit  au  sujet  des  coups  de  sifflet? — 
R.  C'est  tout. 

3212.  Q.  Et  vous  lui  avez  dit  que  le  sifflet  s'était  fait  entendre  continuellement? — 
R.  C'est  tout  ce  que  je  me  rappelle  lui  avoir  dit. 

Par  M.  Aspinaïl: 

3214.  Q.  Avez-vous  dit  à  ce  monsieur  que  VEmpress  avait  fait  entendre  par  deux 
fois  trois  petits  coups  de  sifflet? — R.  Oui. 

3214J.  Q.  C'est  un  fait,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

3215.  Q.  Vous  rappelez-vous  qu'on  vous  a  posé  cette  question: 

"Est-ce  que  votre  vaisseau  a  fait  entendre  sa  sirène  continuellement,  quel 
signal  était-ce? — R.  Deux  coups  de  sifflet", 
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Vous  rappelez -vous  qu'on  vous  a  demandé  si  YEmpress  avait  fait  entendre  deux 
coups  de  sifflet? 

"Q.  Ce  signal  signifie — Te   suis   arrêté   par   un  brouillard. — R.  Oui,   mon- 
sieur ". 

3216.  Q.  Et  vous  avez  dit  cela  à  ce  monsieur?  Ce  n'était  que  quelques  jours  après 
le  désastre  et  ces  événements  étaient  récents  dans  votre  mémoire? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 

3217.  Q.  Cette  déclaration  était-elle  vraie? — R.  Elle  l'était  au  meilleur  de  ma 
connaissance,  monsieur. 

3218.  Q.  Est-ce  aussi  vrai,  en  tous  les  cas,  que  ce  que  vous  nous  avez  dit  aujour- 
d'hui?— R.  Oui,  monsieur. 

Par  M.  Aspinall: 

3219.  Q.  Est-ce  vrai?— R.  C'est  vrai. 

3220.  Q.  Ayant  connaissance  de  ce  détail  important  au  sujet  du  gouvernail,  êtes- 
vous  allé  voir  le  capitaine  Walsh  et  M.  Beatty  quelques  jours  plus  tard? — R.  Oui, 
monsieur. 

3221.  Q.  Leur  avez-vous  fait  connaître  ce  que  vous  venez  de  nous  raconter  au 
sujet  du  gouvernail? — R.  Oui. 

3222.  Q.  N'est-ce  pas  un  fait  qu'après  avoir  raconté  cet  incident  à  M.  Beatty  et 
au  capitaine  Walsh  ils  vous  dirent  aussitôt:  Maintenant  vous  êtes  obligé  de  rester? — 
R.  Après  que  je  leur  eut  dit,  monsieur? 

3223.  Q.  C'est  bien  la  question. 

Par  lord  Mersey: 

3224.  Q.  Ne  répétez  pas  les  questions  mais  répondez-y? — R.  Je  ne  crois  pas  qu'il 
a  exactement. .  . 

Par  M.  Aspinall: 

3225.  Q.  Ne  dites  que  ce  qu'on  vous  demande? — R.  Il  me  semble  que  vous  ne 
posez  pas  votre  question  de  la  bonne  manière. 

3226.  Voulez-vous  la  poser  pour  moi  si  vous  croyez  que  vous  êtes  capable  de  la 
poser  de  la  bonne  manière?     En  quoi  ma  question  fait-elle  défaut? 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Répétez  la  question. 

Par  M.  Aspinall: 

3227.  Q.  Après  avoir  vu  le  capitaine  Walsh  et  M.  Beatty  et  leur  avoir  dit  que  vous- 
deviez  porter  plainte  au  sujet  du  gouvernail,  vous  a-t-on  dit  alors  que  vous  deviez  rester 
au  lieu  de  retourner  chez  vous? — R.  Que  je  devais  rester  au  lieu  de  retourner  chez 
moi? 

3228.  Q.  C'est  la  question. — R.  C'est  bien  cela,  monsieur. 

3229.  Q.  Et  pour  cette  raison  vous  êtes  resté? — R.  C'est  bien  cela,  monsieur. 

Par  lord  Mersey:    % 

3230.  Q.  Est-ce  que  ces  deux  messieurs,  les  représentants  du  Pacifique-Canadien, 

vous  ont  dit,  après  que  vous  leur  aviez  déclaré  que  le  gouvernail  ne  fonctionnait  pas 
bien:    Alors  vous  devez  rester  pour  l'enquête? — R.  C'est  ce  qu'ils  ont  fait. 

GALWAY. 


206  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 
Par  M.  Aspinall: 

3231.  Q.  Etes-vous  allé  rendre  une  deuxième  visite  au  capitaine  John  Walsli 
avant  hier  soir? — R.  Avant  hier  soir? 

3232.  Q.  Pourquoi  répétez-vous  mes  questions? — R.  Je  crois  que  ce  n'est  que 
juste,  monsieur. 

3233.  Q.  Répondez  à  ma  question? — R.  Oui,  je  suis  allé,  monsieur. 

3234.  Q.  Quel  était  le  but  de  cette  deuxième  visite  au  capitaine  Walsh? — R.  Je 
voulais  avoir  une  chambre;  je  n'avais  pas  de  chambre  à  cette  époque. 

3235.  Q.  Vous  désiriez  quelque  chose? — R.  Oui,  monsieur. 

3236.  Q.  Etait-ce  plus  qu'une  chambre? — R.  Etait-ce  plus  qu'une  chambre?  C'est 
tout  ce  que  je  désirais,  monsieur. 

3237.  Q.  Je  ne  veux  aucunement  dire  que  vous  avez  demandé  de  l'argent? — R. 
Vous  le  laissez  entendre,  monsieur. 

3238.  Q.  Pourquoi  êtes-vous  allé  demander  une  chambre  au  capitaine  Walsh? 
N'occupe-t-il  pas  une  position  assez  élevé? — R.  Oui. 

3239.  Q.  Pourquoi  êtes-vous  allé  voir  le  capitaine  Walsh  de  préférence  à  un  autre 
avant  hier  soir? — R.  Parce  qu'on  m'a  envoyé  ici  du  bureau  chef  de  la  compagnie,  et 
c'est  le  seul  homme  qui  pouvait  faire  cela  car  lorsque  je  suis  allé  au  bureau  au  Châ- 
teau Frontenac  on  m'a  dit  qu'il  me  faudrait  voir  le  capitaine  Walsh. 

3240.  Q.  Qu'est-ce  que  le  capitaine  Walsh  vous  a  dit  lors  de  votre  deuxième 
visite? — R.  Il  m'a  dit  qu'il  me  faudrait  rester  ici  probablement  une  semaine. 

3241.  Q.  Puis  le  lendemain  soir  vous  êtes  allé  rendre  cette  visite  inattendue  à 
M.  Haight?— R.  Oui. 

3242.  Q.  Qu'est-ce  qui  vous  a  fait  aller  chez  M.  Haight? — R.  La  vérité,  monsieur. 

3243.  Q.  Vous  désireriez  tellement  que  la  vérité  soit  connue  que  vous  êtes  allé  voir 
M.  Haight? — R.  On  m'a  conseillé  d'aller  le  voir. 

3244.  Q.  Nous  laissez-vous  entendre  que  le  capitaine  Walsh  essayait  de  cacher  la 
vérité  au  tribunal? — R.  Bien,  mon  retour  à  bord  du  Calgarian — c'est  bien  cela. 

3245.  Q.  Mais  la  question  de  votre  retour  à  bord  du  Calgarian  ne  date  que  de  ce 
matin  et  vous  avez  vu  M.  Haight  hier? — R.  Hier  soir. 

3246.  Q.  Vous  avez  rendu  visite  à  M.  Haight  avant  l'incident  du  Calgarian? — R. 
J'en  ai  entendu  parler  hier  soir,  mais  on  ne  m'a  dit  définitivement  que  ce  matin  de 
prendre  un  billet  pour  retourner  à  bord  du  Calgarian. 

3247.  Q.  Vous  en  aviez  entendu  parler? — R.  Oui. 

3248.  Q.  Voulez-vous  nous  laisser  entendre  que  le  capitaine  Walsh,  après  vous 
avoir  vu  et  vous  avoir  dit  de  rester,  "Vous  resterez  ici  une  semaine",  a-t-il  dit,  a  sou- 
dainement changé  d'idée  et  essaie  de  vous  faire  quitter  le  pays  subrepticement  cet 
après-midi?  Est-ce  bien  ce  que  vous  voulez  nous  faire  entendre? — R,  C'est  la  seul 
conclusion  que  je  veux  en  tirer. 

Par  lord  Mersey: 

3249.  Q.  Croyez-vous  cela?  Pensez-y  sérieusement,  vous  connaissez  M.  Walsh — 
croyez-vous  bien  cela? — R.  C'est  la  seule  conclusion  que  je  peux  en  tirer. 

Par  M.  Aspinall: 

3250.  Q.  Je  passe  sur  ce  point.  Je  veux  vous  demander  en  combien  d'occasions 
vous  avez  gouverné  ce  vaisseau? — R.  Nous  sommes  continuellement  à  la  roue  à  tour 
de  rôle. 

3251.  Q.  Combien  de  temps  dure  votre  service? — R.  Deux  heures. 

3252.  Q.  Mais  depuis  combien  de  temps  êtes-vous  de  service  à  bord  de  ce  vaisseau? 
— R.  C'est  la  bonne  manière  de  poser  la  question.  Vous  ne  m'avez  pas  demandé  cela 
il  y  a  un  instant.    Deux  voyages,  monsieur. 
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3253.  Q.  Vous  ne  semblez  pas  aimer  mes  questions? — R.  Bien,  j'aimerais  que 
vous  les  posiez  un  peu  plus  clairement,  monsieur. 

3254.  Q.  Vous  avez  fait  deux  voyages? — R.  Oui,  monsieur. 

'  3255.  Q.  Et  vous  avez  gouverné  le  vaisseau  bon  nombre  de  fois? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

3256.  Q.  Si  j'ai  bien  compris  votre  témoignage,  la  barre  ne  s'est  trouvé  prise 
qu'une  seule  fois? — R.  Oui,  une  fois. 

3257.  Q.  Elle  fonctionnait  mal  en  cette  occasion? — R.  Oui. 

3258.  Q.  Et  les  autres  fois  le  gouvernail  fonctionna  assez  bien,  mais  pour  une 
raison  inexpliquable  le  vaisseau  dévia,  bien  que  vous  eussiez  tourné  la  roue? — R.  C'est 
bien  cela. 

3259.  Q-.  Ceci  explique  toutes  les  difficultés  que  vous  avez  eues  avec  le  gouvernail 
de  ce  vaisseau? — R.  Oui. 

3260.  Q.  J'aurais  dû  vous  questionner  sur  un  autre  point,  M.  Galway.  Avez-vous 
dit  à  M.  Holden,  lorsque  vous  l'avez  vu  à  Montréal,  et  qu'on  vous  demanda  si  "le  fait 
de  faire  machine  arrière  fît  dévier  le  vaisseau"  que  vous  le  croyez?  Avez-vous  répondu, 
"Je  le  crois".  Vous  m'avez  dit  cet  après-midi  que  vous  aviez  rticonté  à  M.  Holden  que 
votre  sifflet  avait  fait  entendre  par  deux  fois  trois  coups  de  sifflet  brefs? — R.  Oui. 

3261.  Q.  Ceci  est  bien  la  vérité,  n'est-ce  pas?  Et  au  sujet  de  faire  machine  arriè- 
re, M.  Holden  vous  a  demandé  si  cela  vous  avait  fait  dévier  de  votre  position.  Vous 
en  souvenez-vous? — R.  Oui,  c'est  bien  cela. 

3262.  Q.  Il  dit,  "Croyez-vous  que  le  vaisseau  a  dévié  en  faisant  machine  arrière? 
— R.  Je  le  crois." — R.  J'ai  compris  qu'il  disait  combien  de  minutes  le  vaisseau  a-t-il 
pris  avant  de  reculer  et  j'ai  répondu  "sept  minutes". 

3263.  Q.  Laissez-moi  répéter  cela  : 

"Ils   arrêtèrent   les   machines  puis  firent  machine  arrière   et  continuèrent 
dans  ce  sens  pendant  un  certain  temps? — R.  Oui. 

"  Q.  Pensez-vous  que  le  vaisseau  dévia  de  sa  route? — R.  Je  ne  le  crois  pas. 
"  Q.  Le  vaisseau  a-t-il  reculé? — R.  Je  ne  le  crois  pas." 

Avez-vous  dit  cela  à  ce  monsieur? — R.  Oui. 

3264.  Q.  Est-ce  la  vérité;  est-ce  bien  exact? — R.  Je  vous  affirme  que  c'est  la  vé- 
rité, monsieur. 

Par  M.  Haight: 

3265.  Q.  Vous  a-t-on  demandé  aussi  combien  de  temps  il  faudrait  faire  machine 
arrière  à  toute  vitesse  pour  arrêter  le  vaisseau  complètement  ? — R.  Oui. 

3266.  Q.  Qu'avez-vous  répondu  à  cela? — R.  Sept  minutes. 

3267.  Q.  Il  me  semble  que  vous  avez  dit  lors  de  votre  contre-interrogatoire  qu'après 
avoir  vu  M.  Beatty  et  le  capitaine  Walsh  ils  vous  dirent  de  rester  dans  le  pays? — R. 
C'est  bien  cela. 

3268.  Q.  Les  deux  vous  ont  dit  cela  lors  de  votre  entretien  avec  eux — ou  avec  quel 
monsieur  avez-vous  eu  cet  entretien? — R.  Oui,  les  deux. 

3269.  Q.  Etait-ce  avant  ou  après  avoir  reçu  la  lettre  adressée  au  capitaine  du 
Montréal? — R.  Le  capitaine  Walsh  m'a  dit  que  je  pouvais  retourner  chez  moi  si  je  le 
désirais,  mais  je  suis  resté. 

3270.  Q.  Est-ce  que  le  capitaine  Walsh  vous  a  dit  cela  avant  ou  après  vous  avoir 
dit  que  vous  deviez  rester? — R.  Après. 

3271.  Q.  Vous  avez  dit  lors  de  votre  contre-interrogatoire  que  vous  aviez  entendu 
dire  qu'ils  désiraient  que  vous  retourniez  chez  vous  à  bord  du  Calgarian.  Quand  avez- 
vous  entendu  dire  cela  ? — R.  Hier  soir. 

3272.  Q.  Par  qui?— R.  Par  le  chasseur. 

3273.  Q.  M' avez-vous  fait  aucune  déclaration  à  ce  sujet,  hier  soir? — R 
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Lord  Mersey. — Ce  mode  d'interroger  est  des  plus  étranges.  Je  n'ai  jamais  entendu 
un  avocat  demander  à  un  témoin  de  répéter  les  déclarations  qu'il  lui  avait  faites  en 
particulier. 

M.  Haight. — Je  croyais  qu'ayant  été  interrogé  par  la  partie  adverse  au  sujet  de 
ce  qu'il  avait  dit 

Lord  Mersey. — Cette  manière  de  procéder  devient  si  irrégulière  que  je  n'y  peux 
rien — je  vous  laisse  vous  en  tirer  seul. 

M.  Haight. — Je  n'insisterai  pas  sur  la  question. 

Lord  Mersey. — Si  nous  poussions  cette  chose  à  bout  nous  vous  amènerions  dans 
la  boîte  aux  témoins  et  vous  seriez  questionné  par  la  partie  adverse,  mais,  dans  tous 
les  cas,  je  ne  permettrai  pas  cela. 

M.  Haight. — Je  ne  m'y  opposerais  pas.  Si  quelqu'un  désire  m'interroger,  je  suis 
prêt  à  répondre. 

Lord  Mersey. — Vous  êtes  un  liomme  étrange.  (Au  témoin)  :  Affirmez-vous  que  le 
gouvernail  de  YEmpress  of  Ireland  fonctionna  mal  en  une  certaine  occasion  alors  que 
vous  remontiez  le  Saint-Laurent,  à  un  endroit  où  le  chenal  est  étroit? — R.  Oui. 

3274.  Q.  Et  c'est  en  cette  occasion  que,  refusant  d'obéir  au  gouvernail,  votre 
vaisseau  vint  à  moins  de  quarante  pieds  d'un  autre  vaisseau? — R.  Oui. 

3275.  Q.  Savez-vous  si  le  courant  est  fort  dans  cette  partie  étroite  du  chenal? — 
R.  Oui,  le  courant  est  fort. 

3276.  Q.  Est-ce  que  les  courants  ont  eu  un  certain  effet  sur  le  mouvement  du 
vaisseau? — R.  Oui,  dans  une  certaine  mesure. 

3277.  Q.  Est-ce  que  la  roue  peut  toujours  contrebalancer  immédiatement  les 
effets  de  ces  courants? — R.  Non,  elle  ne  le  peut  pas. 

3278.  Q.  Etiez-vous  dans  un  chenal  où  il  y  a  de  ces  courants? — R.  Oui. 

M.  Aspinall. — Ce  témoin  a  dit  qu'il  avait  raconté  ces  choses  à  Murphy  et  au  pi- 
lote et  ces  deux  messieurs  sont  ici. 

Lord  Mersey. — Très  bien,  je  crois  qu'il  vaut  mieux  en  finir  avec  ceci. 


John  Murphy,  quartier-maître  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland,  rappelé. 

Par  M.  Meredith: 

3279.  Q.  On  vous  a  déjà  interrogé? — R.  Oui,  monsieur. 

3280.  Q.  Vous  étiez  contremaître,  quelles  étaient  vos  heures  de  service? — R.  De 
12  à  2. 

3281.  Q.  Racontez  à  la  cour  comment  fonctionnait  le  gouvernail  de  ce  vaisseau? — 
Le  gouvernail  de  ce  vaisseau  fonctionnait  très  bien,  aussi  bien  que  celui  de  n'importe 
quel  autre  vaisseau  à  bord  duquel  je  suis  embarqué. 

3282.  Q.  Pendant  combien  de  temps  avez-vous  été  quartier-maître? — R.  Pendant 
quatre  ans  et  cinq  mois. 

3283.  Q.  Avez-vous  travaillé  sur  d'autres  vaisseaux  que  celui-ci? — R.  Oui,  sur  le 
LaJce  Champlain. 

3284.  Q.  Avez-vous  eu  des  difficultés  avec  son  gouvernail? — R.  Jamais. 

3285.  Q.  Vous  avez  entendu  Galway 

Lord  Mersey. — Est-ce  que  Galway  n'est  pas  l'individu  qui  a  écrit  la  lettre  aux 
journaux? 
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M.  Mereditii. — Oui,  Votre  Seigneurie.  Mon  docte  ami  a  remis  un  document  ce 
matin  qui  est  censé  être  un  entretien  entre  Galway  et  une  autre  personne,  ne  serait-il 
pas  bon  de  le  déposer  ? 

Lord  Mersey. — Je  n'en  veux  pas.  Je  veux  simplement  savoir  s'il  a  quelques  con- 
naissances littéraires. 

M.  Meredith. — Tout  dépend  de  ce  que 'vous  entendez  par  littérature. 

M.  Haight. — C'est  un  entretien  publié  dans  un  journal  de  Montréal  et  non  une 
lettre  adressée  à  ce  journal  que  j'ai  citée  ce  matin. 

Par  M.  Meredith: 

3286.  Q.  Maintenant,  M.  Murphy,  vous  avez  entendu  la  déposition  du  dernier 
témoin.  . .  .vous  étiez  à  la  Cour? — R.  Oui. 

3287.  Q.  Vous  l'avez  entendu  dire  quelque  chose  dans  ce  sens,  de  faire  attention 
au  vaisseau  que  le  gouvernail  ne  fonctionnait  pas  bien. ..  .est-ce  la  vérité? — R.  Non, 
monsieur. 

Lord  Mersey. — La  lettre,  si  je  la  comprends  bien,  ne  parle  aucunement  du  gou- 
vernail. 

M.  Meredith. — Non,  Votre  Seigneurie;  elle  n'en  parle  pas  si  j'ai  bonne  mémoire. 

Lord  Mersey. — M.  Haight,  est-ce  que  la  lettre  parle  du  gouvernail? 

M.  Haight. — Il  n'existe  pas  de  lettre,  Votre  Seigneurie.     C'est  un  entretien. 

M.  Meredith. — C'est  censé  être  un  entretien,  Votre  Seigneurie.  L'article  n'est 
pas  publié  sous  forme  de  lettre  mais  est  censé  être  un  entretien  avec  Galway. 

Lord  Mersey. — Messieurs,  je  connais  les  reporters  assez  bien,  et  je  sais  par  expé- 
rience que  les  rapports  des  interviews  sont  toujours  très  considérables.  Je  n'affirme- 
rais pas  qu'ils  sont  toujours  exacts,  mais  ils  sont  toujours  très  considérables.  Parle-t-on 
du  gouvernail  dans  cet  interview? 

M.  Meredith. — Je  laisserai  M.  Haight  répondre  à  cette  question.  Je  ne  crois  pas 
qu'on  en  parle. 

M.  Haight. — Je  ne  le  crois  pas,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — On  a  exclus  la  partie  la  plus  importante. 

Par  M.  Meredith: 

3288.  Q.  Vous  avez  dit,  M.  Murphy,  que  vous  aviez  remplacé  M.  Galway  à  la  roue, 
n'est-ce  pas? — R.  A  minuit,  monsieur. 

3289.  Q.  Vous  a-t-il  dit  que  le  vaisseau  était  difficile  à  gouverner,  ou  que  le  gou- 
vernail fonctionnait  mal? — R.  Il  n'en  a  jamais  parlé,  monsieur. 

Par  M.  Haight: 

3290.  Q.  Vous  n'avez  jamais  eu  de  difficulté  avec  le  gouvernail,  M.  Murphy? — R. 
Non,  jamais  depuis  que  je  suis  à  bord  de  ce  vaisseau. 

3291.  Q.  Vous  avez  constaté  que  le  gouvernail  obéissait  promptement  lorsque 
vous  tourniez  la  roue  d'un  côté  ou  de  l'autre? — R.  Non,  monsieur,  c'est  peut-être  par 
ce  qu'il  ne  prend  pas,  et  il  vous  faut  ramener  la  roue  et  mettre  la  barre  droite,  et  il 
obéira  alors  immédiatement. 

GALWAY. 
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3292.  Q.  Il  arrivait  quelquefois  lorsque  vous  donniez  un  premier  tour  à  la  roue 
qu'elle  ne  prenait  pas,  et  alors  vous  la  rameniez  au  milieu  du  vaisseau? — R.  Cela 
pourrait  peut-être  arriver  une  fois  tous  les  deux  ou  trois  ans. 

3293.  Q.  La  chose  est  déjà  arrivée? — R.  Seulement  une  fois  depuis  que  je  suis  à 
bord  de  ce  vaisseau. 

3294.  Alors  votre  quelquefois   arrive   assez  rarement? — R.  Monsieur? 

3295.  Q.  Le  gouvernail  a-t-il  jamais  refusé  d'obéir  lorsque  vous  étiez  de  service? — 
R.  Non,  monsieur,  jamais. 

3296.  Q.  Alors,  quand  cette  fois  est-elle  arrivée,  M.  Murphy? — R.  Il  y  a  deux  ou 
trois  ans,  monsieur,  je  ne  suis  pas  certain,  mais  il  y  a  longtemps. 

M.  Meredith. — Puis-je  poser  une  question  au  pilote  Bernier? 

'Adélard  Bernier,  pilote  autorisé  sur  le  Saint-Laurent,  en  aval  de  Québec,  asser- 
menté. 

Par  M.  Meredith: 

3297.  Q.  M.  Bernier,  vous  êtes  un  pilote  autorisé  sur  le  Saint-Laurent,  en  aval 
de  Québec? — R.  Oui. 

3298.  Q.  Depuis  combien  d'années  aviez-vous  l'habitude  de  piloter  YEmpress  oj 
Ireland? — R.  Sept  ans. 

3299.  Q.  Et  vous  la  pilotiez  dans  le  chenal  étroit  entre  Québec  et  la  Pointe-au- 
Père? — Oui,  monsieur. 

3300.  Q.  Passé  cet  endroit,  le  fleuve  atteint  une  largeur  d'environ  25  milles? — R. 
Non,  pas  25  milles,  mais  il  atteint  huit  ou  neuf  milles  en  aval  de  la  Traverse. 

3301.  Q.  Mais  en  aval  de  la  Pointe-au-Père  le  fleuve  atteint  une  largeur  de  25  mil- 
les?—R.  Oh.  oui. 

3302.  Q.  Avez-vous  trouvé  votre  vaisseau  facile  à  conduire  aux  endroits  où  le 
chenal  est  étroit? — R.  Quelquefois  il  nous  a  fallu  ralentir  à  demi-vitesse. 

3303.  Q.  Oui? — R.  Oui,  et  le  vaisseau  était  facile  à  conduire  à  demi-vitesse. 

3304.  Q.  Si  vous  le  comparez  à  d'autres  vaisseaux,  direz- vous  que  c'est  un  vais- 
seau qui  se  gouvernait  bien? — R.  Oui,  cependant  il  était  comme  les  autres  vaisseaux, 
si  vous  tourniez  trop  la  roue  et  ne  la  rameniez  pas  assez  vite,  il  déviait. 

3305.  Q.  La  chose  se  rencontre  sur  les  autres  vaisseaux? — R.  Oui,  certainement. 
Ça  dépend  en  grande  partie  de  l'homme  à  la  roue;  il  faut  le  surveiller  de  près. 

3307.  Q.  Vous  avez  vu  cet  homme  Galway  dans  la  boîte  aux  témoins? — R.  Oui. 

3308.  Q.  Il  n'y  a  qu'un  instant?— R.  Oui. 

3309.  Q.  Vous  préféreriez  rendre  votre  témoignage  en  français,  pilote? — R.  Non, 
ça  m'est  égal. 

3310.  Q.  S'est-il  déjà  plaint  à  vous  de  quelque  façon? — R.  Pas  du  tout. 

3311.  Q.  Au  sujet  de  la  marche  du  vaisseau  ou  de  son  gouvernail  ? — R.  Non,  pas 
du  tout,  monsieur. 

Par  M.  Haight: 

3312.  Q.  Vous  avez  dit,  M.  Bernier,  que  quelquefois  il  vous  fallait  ralentir  YEm- 
press?— R.  Oui,  à  cause  de  l'eau.  ..  .  pour  laisser  monter  l'eau  sur  les  hauts-fonds. 

3313.  Q.  Si  vous  ne  ralentissez  pas  la  marche  du  vaisseau  qu'arrive-t-il  ? — R.  Je 
n'oserais  pas  passer  à  toute  vitesse  dans  un  chenal  étroit  de  500  pieds. 

3314.  Q.  De  crainte  de  vous  échouer  d'un  côté  ou  de  l'autre  de  la  rive? — R.  Oui, 
certainement. 

3315.  Q.  Si  le  timonier  pousse  la  barre  un  peu  trop  d'un  côté  ou  de  l'autre,  n'êtes- 
vous  pas  obligé  de  tourner  la  roue  fortement  en  sens  inverse  pour  empêcher  le  vaisseau 
de  dévier  de  sa  route? — R.    Oui,    quelquefois,    parce    qu'on  ne  la  surveille  pas  d'assez 
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près.     Quelquefois  ils  tournent  la  roue  d'un  côté,  et  ne  la  ramènent  pas  assez  vite,  et 
évidemment  le  vaisseau  tourne  d'un  côté  ou  de  l'autre. 

331G.  Q.  Pendant  combien  de  temps  avez-vous  été  sur  la  dunette,  pilote,  de  Québec 
à  la  Pointe-au-Père. 

Le  témoin. — Combien. 

3317.  Q.  Oui,  pendant  combien  de  temps  avez-vous  été  sur  la  dunette? — R.  Tout 
le  temps.    J'ai  pris  mon  lunch  dans  le  tambour  du  pilote. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

3318.  Q.  Le  capitaine  était- il  là? — R.  Bien,  pas  toujours,  pas  continuellement.  Sa 
cabine  est  sur  le  même  pont. 

lPar  Lord  Mersey: 

3319.  Q.  Sa  cabine  se  trouve  sur  le  même  niveau  que  la  dunette? — R.  Oui,  il  peut 
voir  à  l'avant  à  travers  son  hublot. 

Par  M.  Haight: 

3320.  Q.  Vous  rappelez-vous  combien  de  temps  vous  avez  été  sur  la  dunette  le  soir 
du  désastre  entre  dix  heures  et  minuit? 

Le  témoin. — Le  temps  que  j'ai  été  en  dehors? 

3321.  Q.  Oui,  vous  rappelez-vous  pendant  combien  de  temps  vous  avez  été  sur  la 
dunette? — R.  J'ai  été  continuellement  sur  la  dunette  à  partir  de  notre  départ  du  quai 
jusqu'à  ce  que  nous  arrivions  à  cet  endroit. 

3322.  Q.  Oui,  M.  Bernier,  mais  si  je  comprends  bien  vous  dites  que  vous  êtes  sur 
la  dunette  lorsque  vous  êtes  dans  la  cabine  du  capitaine  à  la  roue.  ..  .c'est  aussi  la 
dunette  d'après  vous  ? — R.  Elle  est  sur  le  même  niveau  que  la  dunette. 

3323.  Q.  Je  veux  savoir  combien  de  temps  entre  dix  heures  et  minuit  vous  avez 
passé  au  grand  air,  sur  la  dunette,  en  avant  de  la  roue? — R.  Bien,  j'ai  marché  conti- 
nuellement. 

3324.  Q.  Continuellement  de  dix  heures  à  minuit? — R.  Tout  le  temps  depuis  notre 
départ  du  quai  jusqu'à  ce  que  nous  atteignions  cet  endroit. 

3325.  Q.  Particulièrement,  entre  dix  heures  et  minuit,  vous  n'êtes  pas  entré  dans 
la  cabine  du  capitaine? — R.  Oh,  non,  je  ne  suis  jamais  entré  dans  la  cabine  du  capi- 
taine.   Je  n'avais  rien  à  faire  là.    Mon  devoir  consiste  à  me  tenir  près  du  timonier. 

Par  Lord  Mersey: 

3326.  Q.  Il  s'agit  de  savoir  si  Galway  s'est  plaint  à  vous  au  sujet  du  gouvernail? — 
R.  Non,  Votre  Seigneurie,  il  ne  s'est  pas  plaint  à  moi,  et  si  la  chose  était  vraie,  je 
l'aurais  constaté  immédiatement,  car  je  surveille  continuellement  l'axiomètre,  afin  de 
m'assurer  comment  fonctionne  le  gouvernail. 

Q.  Et  il  ne  s'est  jamais  plaint  à  vous? — R.  Non,  du  tout,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Haight: 

3327.  Q.  Est-ce  que  le  second  ou  toute  autre  personne  vous  ont  dit  que  le  gouver- 
nail avait  refusé  d'obéir? — R.  Non,  monsieur,  personne  n'en  a  parlé.  Et  il  n'a  jamais 
refusé  d'obéir,  car  s'il  avait  refusé  d'obéir  durant  trois  minutes,  comme  l'a  prétendu 
Galway,  nous  en  aurions  eu  connaissance. 

3328.  Q.  Vous  souvenez-vous  du  vapeur  Alden — l'avez-vous  déjà  vu? — R.  Oui. 
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3329.  Q.  Il  fait  le  service  sur  le  Saint-Laurent  pour  la  Dominion  Codl  •Company  ? 
— R.  Oui,  je  l'ai  rencontré  entre  le  phare  de  l'île  Blanche  et  l'île  Blanche. 

3330.  Q.  Vers  quelle  heure  était-ce? — R.  J'ai  une  carte  ici,  et  je  peux  vous  indi- 
quer exactement  l'endroit. 

3331.  Q.  Non,  vers  quelle  heure? — R.  Oh,  vers  dix  heures  moins  un  quart  ou  dix 
heures.  Nous  avons  passé  le  cap  Saumon  vers  neuf  heures  et  quart,  et  il  était  envi- 
ron dix  heures  moins  dix  ou  dix  heures  lorsque  nous  avons  rencontré  YAlden. 

3332.  Q.  Avez-vous  été  obligé  de  faire  tourner  la  roue  fortement  d'un  côté  ou  de 
l'autre  pour  le  rencontrer? — R.  Non,  et  je  n'ai  eu  aucune  difficulté  à  le  rencontrer. 

3333.  Q.  Pouvez-vous  voir  la  boussole  de  l'endroit  où  vous  vous  tenez? — R.  Non,  la 
boussole  est  en  haut. 

3334.  Q.  Mais  pouvez-vous  dire  comment  fonctionne  le  gouvernail? — R.  Certaine- 
ment, par  le  mouvement  du  vaisseau. 

3335.  Q.  Ou  par  la  terre? — R.  Oui,  certainement. 

3336.  Q.  Et  à  partir  du  moment  où  vous  avez  aperçu  YAlden  jusqu'à  ce  que  vous 
le  dépassiez. ..  . — R.  Cela  nous  a  pris  presque  une  demi-heure.  Je  vis  qu'il  allait  tra- 
verser entre  l'île  Rouge  et  l'île  Blanche. 

3337.  Q.  A  partir  du  moment  où  YAlden  était  à  trois  milles  de  vous,  jusqu'à  ce 
que  vous  le  dépassiez,  votre  vaisseau  a-t-il  tenu  sa  route  ordinaire? — R.  Oui,  le  gou- 
vernail fonctionnait  bien  alors.  Je  suppose  que  le  vaisseau  pourrait  avoir  dévié  d'un 
degré  ou  deux  d'un  côté  ou  de  l'autre. 

3338.  Q.  Est-ce  que  cette  partie  du  fleuve  est  droite? — R.  Oui. 

3339.  Q.  A  votre  avis,  e3t-il  possible  que  le  vaisseau  ait  dévié  assez  pour  empêcher 
un  homme  sur  la  dunette  de  YAlden  de  voir  l'une  ou  l'autre  de  vos  lumières? — R.  Ma 
lumière  verte  était  tournée  vers  YAlden. 

3340.  Q.  Continuellement? — R.  Oui,  jusqu'à  ce  que  je  sois  assez  près  pour  mettre 
ma  barre  à  bâbord  pour  le  rencontrer.  Je  n'ai  pas  mis  à  bâbord  avant  parce  que  j'étais 
trop  près  des  récifs  de  l'île  Blanche. 

3341.  Q.  De  quel  côté  êtes-vous  passé? — R.  A  bâbord,  rouge  à  rouge. 

3342.  Q.  A  quelle  distance  étiez-vous  lorsque  vous  avez  tourné  votre  vaisseau  à  bâ- 
bord et  traversé  sa  route  pour  montrer  votre  lumière  rouge? — R.  Il  c'ait  à  environ  un 
demi-mille  de  moi.  Je  mis  à  bâbord  un  demi-quart,  et  sous  nous  rencontrâmes  à  en- 
viron un  quart  de  mille  l'un  de  l'autre. 

Lord  Mersef. — De  quel  vaisseau  .parlez- vous  M.  Haight. 

M.  Haight Du  vapeur  Alden,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Ne  vous  semble-t-il  pas  que  nous  avons  assez  de  nous  occuper  de 
cette  collision  ? 

M.  Haight — Tous  les  témoins  de  YAlden  sont  ici,  et  le  pilote  y  sera  sous  peu.  Ils 
yous  diront  qu'ils  croyaient  que  YEmpress  allait  les  frapper  lorsqu'ils  la  rencontrèrent 
ce  soir  là. 

Le  témoin. — J'ai  une  carte  ici  et  je  peux  vous  indiquer  où  ils  se  trouvaient. 

Lord  Mersey Je  ne  sais  si  nous  allons  juger  une  autre  cause,  pas  exactement 

une  autre  collision,  mais  une  autre  cause  où  il  y  eut  presqu'une  collision.     Si  vous 
croyez  que  votre  cause  peut  en  profiter,  continuez. 

M.  Haight — Merci,  Votre  Seigneurie. 

3343.  Q.  Pilotez-vous  toujours  YEmpressh  . .  .les  Empress? — R.  Oui,  à  l'aller  et 
au  retour. 

Lord  Mersey. — M.  Newcombe,  où  est  le  témoin  que  vous  vouliez  interroger  il  y  a 
un  instant? 
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M.  Newcombe. — Votre  Seigneurie,  il  y  a  un  M.  Henderson  ici  dans  le  moment, 
qui  était  passager  à  bord je  crois  que  mon  docte  ami  désire  l'interroger. 

Lord  Mersey — Je  croyais  qu'il  ne  désirais  pas  l'interroger. 

M.  Haight. — Votre  Seigneurie,  il  s'agit  d'un  autre  passager  maintenant.  Ils  de- 
mandent M.  Henderson  maintenant.     Ce  n'est  pas  le  témoin  que  je  désire  interroger. 

Lord  Mersey. — Alors  vous  voulez  interroger  un  autre  passager? 

M.  Haight. — Je  désirerais  interroger  M.  Henderson  en  une  autre  occasion,  est-ce 
que  je  ne  pourrais  pas  interroger  l'équipage  de  YAlden.  Je  croyais  qu'ils  devaient 
partir  demain  matin,  et  que  nous  devions  les  examiner  aujourd'hui  ou  y  renoncer, 
mais  j'apprends  qu'ils  ne  partent  pas,  et  par  conséquent  je  suis  à  la  disposition  de 
Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey Québec  est  une  très  jolie  ville,  et  je  n'ai  pas  de  doute  qu'ils  ne 

s'opposeront  pas  à  rester  jusqu'à  demain  matin. 

M.  Aspinall. — On  a  prétendu,  Votre  Seigneurie,  que  je  ne  voulais  pas  qu'on  fasse 
comparaître  M.  Henderson,  mais  voici  ce  que  j'avais  l'intention  de  faire,  je  voulais 
interroger  deux  matelots  qui  nous  diront  comment  s'est  opéré  la  mise  des  chaloupes 
de  sauvetage  à  l'eau  et  le  sauvetage  des  naufragés. 

Lord  Mersey. — Bien,  cette  partie  de  la  cause  concerne  M.  Gibsone.  Vous  pouvez 
les  appeler. 

M.  Aspinall. — Alors  je  demanderais  à  M.  McEwen  de  se  présenter. 


John  McEwen,  matelot  de  deuxième  classe  de  YEmpress  of  Ireland,  assermenté. 

Par  M.  Aspinall: 

3344.  Q.  M.  McEwen,  vous  serviez  en  qualité  de  A.  B.  (matelot  de  deuxième 
classe)  à  bord  de  VEmpress  of  Irelandl — R.  Oui,  monsieur. 

3345.  Q.  Etait-ce  votre  quart  de  minuit  à  quatre  heures? — R.  Oui,  monsieur. 

3346.  Q.  Que  faisiez-vous  lorsque  la  collision  s'est  produite? — R.  Je  n'étais  pas 
de  service,  j'avais  deux  doigts  blessés,  monsieur. 

3347.  Q.  Que  dites-vous? — E.  Je  n'étais  pas  de  service,  j'avais  deux  doigts  blessés. 

Par  lord  Mersey: 

3348.  Q.  Vous  voulez  dire  que  vous  vous  étiez  fait  mal  à  deux  doigts? — R.  Oui, 
monsieur,  je  les  ai  fait  écraser. 

3349.  Q.  Vous  rappelez-vous  la  collision? — R.  Je  me  promenais  justement  sur  le 
pont. 

3350.  Q.  Qu'avez-vous  fait  aussitôt  que  la  collision  s'est  produite? — R.  Je  suis 
allé  à  ma  cabine,  monsieur,  j'ai  pris  mes  habits  et  j'ai  réveillé  certains  matelots  qui 
étaient  dans  leurs  lits. 

3351.  Q.  Vous  en  avez  réveillé  certains? — R.  Oui,  monsieur,  j'ai  réveillé  des 
matelots  qui  étaient  dans  leurs  lits. 

3352.  Q.  Et  qu'avez-vous  fait  après  cela? — R.  Je  me  suis  rendu  directement  à 
ma  chaloupe  de  sauvetage. 

3353.  Q.  Quelle  chaloupe  était  la  vôtre?— R.  Le  n°  9. 

3354.  Q.  La  chaloupe  n°  9  était  la  vôtre?— R.  Oui. 

3355.  Q.  Et  vous  avez  réussi  à  la  mettre  à  la  mer? — R.  Oui,  monsieur. 

3356.  Q.  A-t-elle  flotté?— R.  Oui,  monsieur. 
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3357.  Q.  Avez-vous  sauvé  des  vies? — R.  Oui,  monsieur. 

335S.  Q.  Etes-vous  embarqué  à  bord  de  la  chaloupe? — R.  Oui,  monsieur. 

3359.  Q.  Y  a-t-on  fait  monter  des  passagers  avant  de  la  mettre  à  la  mer? — R. 
Oui,  monsieur,  un  homme,  un  passager,  est  descendu  dans  la  chaloupe. 

3360.  Q.  Puis  vous  l'avez  mise  à  la  mer? — R.  Oui,  monsieur. 

3361.  Q.  Après  l'avoir  mise  à  la  mer,  avez-vous  sauvé  des  vies? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

3362.  Q.  Combien  de  vies  avez-vous  sauvées  ? — R.  Je  ne  saurais  dire  combien,  mais 
notre  chaloupe  était  remplie  jusqu'au  plat-bord. 

3363.  Q.  Et  qu'avez-vous  fait  de  la  chaloupe  une  fois  qu'elle  a  été  remplie? — R. 
Nous  l'avons  conduite  au  Storstad. 

3364.  Q.  Et  alors  vous  êtes-vous  débarrassé  de  vos  passagers? — R.  Oui,  monsieur. 

3365.  Q.  Vous  les  avez  mis  à  bord  du  Storstadt — R.  Oui,  monsieur. 

3366.  Q.  Et  qu'avez-vous  fait  ensuite? — R.  Nous  sommes  retournés  et  avons  re- 
cueilli d'autres  passagers. 

3367.  Q.  Combien  en   avez-vous  recueillis...    avez-vous   rempli   votre   chaloupe? 
— R.  Presque. 

3368.  Q.  Et  qu'avez-vous  fait  de  ces  passagers? — R.  Nous  les  avons  mis  à  bord 
d'un  autre  vapeur,  un  remorqueur. 

3369.  Q.  Avez-vous   fait    un    troisième    voyage? — R.  Oui,    monsieur,    mais    nous 
n'avons  pas  recueilli  de  survivants,  nous  n'avons  recueilli  que  quelques  corps. 

3370.  Q.  Où  avez-vous  conduit  ces  corps? — R.  Nous  les  avons  mis  à  bord  d'un 
autre  remorqueur. 

3371.  Q.  Et  ensuite? — R.  Le  second  nous  a  dit  d'embarquer  à  bord  du  remor- 
queur, monsieur. 


Par  M.  Gibsone: 

3372.  Q.  Est-ce  que  certains  membres  de  l'équipage  de  YEmpress,  qui  condui- 
saient les  chaloupes  de  sauvetage,  refusèrent  de  retourner  recueillir  d'autres  passagers 
ou  membres  de  l'équipage  après  en  avoir  amené  un  certain  nombre  au  Storstadl — R. 
Non,  monsieur,  pas  à  ma  connaissance personne  dans  ma  chaloupe. 

3373.  Q.  Votre  chaloupe  portait  le  n°  9;  n'est-ce  pas?— R.    Oui,  monsieur,  le  n°  9. 

3374.  Q.  ]gt  tout  Pêquipage,  qui  s'embarqua  à  bord  du  n°  9,  retourna  au  secours 
des  naufragés  ? — R.  Oui,  monsieur. 

3375.  Q.  Et  travailla  au  sauvetage  des  naufragés? — R.  Oui,  monsieur. 


Par  lord  Mersey: 

3376.  Q.  M.  McEwen,  dites-moi,  maintenant,  si  vous  avez  entendu  dire  qu'aucun 
membre  de  l'équipage  avait  refusé  de  faire  son  devoir? — R.  Non,  monsieur,  je  ne  l'ai 
jamais  entendu  dire. 

3377.  Q.  Vous  n'avez  jamais  entendu  dire  qu'aucun  avait  refusé  de  sauver  des 
naufragés? — R.  Non,  monsieur,  je  n'en  ai  jamais  entendu  parler  d'un  seul. 

3378.  Q.  Ont-ils  fait  tout  en  leur  possible ?— -R.  Oui,  monsieur. 


Par  M.  Newcombe: 

3379.  Q.  Est-ce  que  votre  vaisseau  marchait  lors  de  la  collision? — R.  Non,  mon- 
sieur, il  était  arrêté,  d'après  moi. 
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Downey,  matelot  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland,  assermenté. 

Par  M.  Aspinall: 

3380.  Q.  Downey,  vous  serviez  en  qualité  de  A.  B.  (matelot  de  deuxième  classe) 
à  bord  de  YEmpress  of  Ireland  ? — R.  Oui,  monsieur. 

3381.  Q.  Vous  n'étiez  pas  de  quart  lors  de  la  collision? — R.  Non,  monsieur. 

3382.  Q.  Où  étiez-vous  lorsque  la  collision  se  produisit? — R.  Dans  mon  lit,  mon- 
sieur. 

3383.  Q.  Avez-vous  ressenti  le  choc? — R. .Oui,  monsieur,  le  choc  m'éveilla. 

3384.  Q.  Qu'avez-vous  fait? — R.  D'abord  le  choc  m'éveilla,  puis  j'entendis  le  quar- 
tier-maître d'équipage  disant  à  tout  le  monde  de  monter  sur  le  pont.  Je  me  levai  et 
le  suivis  sur  le  pont  des  embarcations. 

3385.  Q.  De  quel  côté  du  pont  des  embarcations  êtes-vous  allé? — R.  A  tribord. 
D'abord  je  suis  allé  à  bâbord,  mais  comme  je  ne  pouvais  rien  faire  avec  les  chaloupes 
de  ce  côté-là,  j'allai  trouver  le  quartier-maître  de  l'équipage  et  je  lui  demandai  ce  que 
j'allais  faire.  Il  me  répondit  d'aller  voir  si  le  pont  des  embarcations  était  libre  à  tri- 
bord. Je  me  dirigeai  de  ce  côté  et  me  rendis  en  avant  jusqu'à  la  chaloupe  n°  1. 
J'aidai  à  mettre  la  chaloupe  n°  1  à  la  mer,  j'aidai  un  nommé  Fitzpatrick  qui 
fit  fonctionner  le  garant,  et  j'aidai  à  descendre  la  chaloupe,  et  ensuite  je  me  dirigeai 
vers  l'arrière  du  vaisseau  où  j'aidai  à  mettre  une  autre  chaloupe  à  la  mer. 

3386.  Q.  Quel  numéro  portait-elle? — R.  Je  ne  saurais  dire  quel  numéro,  mais  le 
jeune  Bruin  pourrait  peut-être  vous  le  dire. 

3387.  Q.  Bruin  était-il  là?— R.  Oui. 

3388.  Q.  Je  suppose  que  c'était  également  à  tribord? — R.  Oui,  l'une  en  arrière 
de  l'autre. 

3389.  Q.  Avez-vous  Téussi  à  mettre  cette  chaloupe  à  la  mer? — R.  Nous  l'avons 
enlevée  de  son  davier,  monsieur,  puis  je  continuai  vers  l'arrière  du  vaisseau  et  je  laissai 
Bruin  en  soin  de  la  chaloupe.  Je  ne  sais  s'il  l'a  mise  à  la-mer.  Il  y  avait  un  peu  de 
confusion  sur  le  pont  et  j'essayai  de  contenir  la  foule,  mais  il  m'a  fallu  reculer  vers 
l'arrière,  et  peu  après  sauter  à  l'eau,  monsieur.  La  chaloupe  en  charge  du  premier 
officier  me  recueillit.  Lorsque  je  montai  dans  la  chaloupe  je  constatai  que  le  premier 
officier  s'y  trouvait. 

3390.  Q.  Savez-vous  le  numéro  de  cette  chaloupe? — R.  Non,  monsieur,  je  ne  sais 
pas  le  numéro,  car  j'étais  épuisé  lorsqu'on  me  recueillit.  Je  crois  que  j'ai  été  quatre 
ou  cinq  minutes  à  l'eau. 

3391.  Q.  Y  avait-il  des  passagers  dans  cette  chaloupe? — R.  Oui,  monsieur,  il  y 
avait  une  femme.  C'est  elle  qui  a  quitté  notre  chaloupe  la  première  pour  monter  à 
bord  du  bateau  norvégien. 

3392.  Q.  Avez-vous  sauvé  plusieurs  passagers? — R.  Je  n'ai  pas  aidé  au 'sauvetage. 
J'ai  été  recueilli  un  des  derniers  par  la  chaloupe. 

3393.  Q.  Vous  étiez  assez  épuisé? — R.  J'étais  complètement  épuisé,  tellement  que 
je  n'ai  pas  pu  retourner  avec  McEwen  pour  aider  au  sauvetage. 

3394.  Q.  Vous  étiez  épuisé?— R.  Oui. 

3395.  Q.  Ensuite  la  chalope  se  dirigea  vers  le  Btorstadt — R.  Oui,  elle  alla  au 
Storsiad,  et  quitta  ce  vaisseau  de  nouveau. 

3396.  Q.  Et  vous  n'êtes  pas  retourné  avec  la  chaloupe? — R.  Non,  monsieur,  je  ne 
suis  pas  retourné.     J'avais  des  crampes,  car  j'étais  resté  assez  longtemps  à  l'eau. 

3397.  Q.  La  chaloupe  est-elle  retournée? — R.  Oui,  sous  la  direction  du  premier 
officier. 

3398.  Q.  Vous  l'avez  vu  s'éloigner  ?— R.  Oui,  je  l'ai  vue  quitter  le  navire.  J'étais 
sur  le  pont  du  Storstad. 
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3399.  Q.  Lorsqu'on  vous  a  recueilli,  Downey,  n'étiez-vous  pas  en  état  de  manier 
une  rame  ou  de  faire  quelque  chose? — R.  Je  ne  le  pouvais  pas.  J'essayai,  mais  je  ne 
pus  pas  trouver  une  rame  tant  il  y  avait  de  monde  dans  la  chaloupe. 

3400.  Q.  Vous  êtes  monté  sur  le  Storstad  avec  les  autres  réchappes,  et  d'autres 
ont  ramé? — R.  Oui,  monsieur. 

3101.  Q.  Avez-vous  fait  tout  en  votre  pouvoir,  vous  et  l'homme  qui  vous  aidait 
pour  descendre  la  chaloupe  n°  1  à  la  mer? — R,.  J'étais  à  la  goupille,  faisant  descendre 
la  chaloupe  avec  l'aide  d'un  autre  homme  qui  est  ici  dans  le  moment.  Il  tenait  le 
garant  lihre. 

3402.  Q.  Y  avait-il  quelqu'un  qui  s'occupait  de  cette  chaloupe  lorsque  vous  êtes 
arrivé  à  cet  endroit? — R.  La  chaloupe  était  sortie  de  son  davier  lorsque  j'arrivai,  je  me 
chargeai  du  garant  et  nous  réussîmes  à  la  mettre  à  la  mer. 

Par  M.  Gibsone  : 

3403.  Q.  A  votre  connaissance,  aucun  des  hommes  qui  maniaient  les  chaloupes  de 
YEmpress  ne  refusèrent  de  continuer  le  sauvetage  après  avoir  amené  un  certain  nombre 
de  passagers  au  Storstadl — R.  Non,  pas  à  ma  connaissance.  Je  ne  suis  pas  allé — on 
ne  m'a  pas  demandé  de  retourner  et  je  ne  suis  pas  allé,  parce  que  j'ai  dit  à  celui  qui 
commandait  la  chaloupe  que  je  n'étais  pas  capable  d'y  aller.  J'avais  des  crampes, 
monsieur. 

3404.  Q.  McEwen  est  retourné? — R.  Oui,  monsieur,  McEwen  retourna  dans  la 
chaloupe,  commandé  par  le  premier  officier. 

3405.  Q.  Et  les  autres  membres  de  l'équipage  de  YEmpress  qui  maniaient  ces  cha- 
loupes retournèrent? — R.  Oui,  monsieur,  ils  firent  plusieurs  voyages. 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  il  y  a  d'autres  matelots  ici,  mais  je  n'ai  pas  l'in- 
tention de  les  interroger. 

Lord  Mersey. — M.  Gibsone,  vous  avez  entendu  ce  que  les  témoins  ont  dit,  je  veux 
dire  le3  matelots.  Je  ne  sais  si  maintenant  vous  persisterez  encore  à  dire  que  certains 
refusèrent  lâchement  de  retourner  secourir  les  naufragés. 

M.  Gibsone. — Je  n'ai  jamais  porté  cette  accusation,  Votre  Seigneurie,  au  contraire, 
je  crois,  et  on  m'a  dit  que  tous  ont  agi  courageusement,  et  mon  intention  en  les  ques- 
tionnant était  de  faire  ressortir  ces  faits.  La  déclaration,  si  je  peux  me  servir  de  cette 
expression,  que  certains  membres  de  l'équipage  de  YEmpress  refusèrent  de  retourner 
aider  au  sauvetage  et  manquèrent  à  leur  devoir,  vient,  je  crois-,  de  M.  Tuftenes,  l'offi- 
cier en  chef  du  Storstad,  et  aussi  en  partie  du  capitaine  du  Storstad.  Je  crois  que 
les  dépositions  des  témoins  que  nous  avons  entendus  détruisent  ces  accusations. 

Lord  Mersey. — Prétendez-vous,  M.  Haight,  que  les  membres  de  l'équipage  de  YEm- 
press se  comportèrent  mal. 

M.  Haight. — Pas  du  tout,  Votre  Seigneurie,  je  voirais  simplement  démontrer  à 
ceux  qui  nous  accusaient  d'avoir  délibérément  laissé  noyei  les  gens,  que  nous  n'avions 
pas  seulement  monté  nos  chaloupes,  mais  aussi  celles  de  YEmpress. 

Lord  Mersey. — Tout  ce  que  je  peux  dire  c'est  que  si  on  a  porté  ces  accusations,  je 
ne  vois  pas  sur  quoi  elles  sont  basées.  Je  n'ai  jamais  cru  que  l'équipage  du  Storstad 
ne  s'était  pas  bien  comporté  envers  les  naufragés.  Au  contraire,  il  me  semble  qu'ils  se 
sont  bien  conduits. 

M.  Haight. — On  a  porté  ces  accusations  surtout  dans  les  journaux,  lorsque  Votre 
Seigneurie  était  en  mer.  Mais  le  capitaine  Kendall  a  dit  dans  son  témoignage,  que 
sans  raison  ou  excuse  nous  n'avions  non  seulement  reculé,  mais  que  nous  avions  reculé 
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un  mille.  Je  ne  veux  pas  dire  que  les  officiers  ou  les  hommes  de  YEmpress  ont  agi 
lâchement  ou  autrement,  mais  je  ferai  remarquer  à  la  cour  que  nous  n'avons  pas  seule- 
ment monté  nos  propres  chaloupes,  mais  nous  avons  aussi  fourni  un  équipage  complet 
à  une  chaloupe  de  YEmpress  et  partie  d'un  équipage  à  une  autre.  Il  peut  se  faire  que 
ceux  que  nous  avons  remplacés  étaient  épuisés  et  incapables  de  continuer  le  sauvetage. 

Lord  Mersey. — Monsieur  Aspinall,  prétendez-vous  que  quelqu'un  du  Siorstad 
s'est  méconduit  lors  du  sauvetage? 

M.  Aspinall. — Non,  Votre  Seigneurie;  le  premier  jour  de  l'enquête,  j'ai  dit  que 
pour  ma  part  c'était  là  mon  opinion,  et  je  dirai  maintenant  que  c'est  pour  la  part  de 
tous,  c'est-à-dire  de  mes  clients. 

Lord  Mersey. — Croyez-vous,  alors,  M.  Gibsone,  qu'il  soit,  dans  les  circons- 
tances, nécessaire  d'appeler  d'autres  témoins  pour  corroborer  ce  que  les  premiers  ont 
affirmé  ? 

M.  Gibsone. — Je  ne  le  crois  pas,  Votre  Seigneurie.  A  mon  avis,  la  question  est 
actuellement  mise  au  clair. 

'Lord  Mersey. — Dans  ce  cas,  je  crois  que  nous  passerons  à  autre  chose. 

M.  Haight. — Si  j'ai  réclamé  la  présence  de  M.  Henderson,  c'est  que  nos  gens 
étaient  sous  l'impression  que  le  gros  public  croyait  que  nous  avions  abandonné  des  . 
naufragés  qui  se  noyaient.  Mon  seul  but  en  appelant  M.  Henderson  était  de  prouver 
combien  le  Storstad  s'était  rapproché  de  YEmpress  pendant  que  nous  expédions  nos 
embarcations  aller  et  retour.  Après  la  déclaration  de  Votre  Seigneurie,  cette  déposi- 
tion ne  m'est  plus  utile. 

M.  Aspinall. — J'avais  maintenant  l'intention  d'appeler  le  commis  des  passagers 
de  première,  ainsi  que  les  commis  de  deuxième  et  de  troisième,  afin  d'en  finir  avec  ce 
service. 

Lord  Mersey. — Faites  donc,  monsieur  Aspinall. 


Augustus  Gaade,  garçon  de  cabine  en  chef  de  YEmpress  of  Ireland,  assermenté. 

Par  M.  Aspinall: 

3406.  Q.  Monsieur  Gaade,  étiez-vous  garçon  de  cabine  en  chef  sur  YEmpress  of 
Ireland?— R.  Oui. 

3407.  Q.  Avez-vous  été  garçon  de  cabine  en  chef  pendant  huit  ans? — R.  Oui, 
monsieur,  j'ai  été  garçon  de  cabine  en  chef  pendant  huit  ans. 

3408.  Q.  Avez-vous  des  gardiens  de  nuit  en  service? — R.  Oui. 

3409.  Q.  Dans  les  première,  deuxième  et  troisième  classes? — R.  Oui. 

3410.  Q.  Quels  sont  leurs  devoirs? — R.  Ils  décrottent  les  chaussures  durant  la 
nuit,  voient  à  ce  que  les  feux  soient  allumés  à  l'arrière,  et  servent  en  général  les  pas- 
sagers si  ces  derniers  les  appellent  ou  réclament  quelque  chose  pendant  la  nuit. 

3411.  Q.  Etiez-vous  rentré  lors  de  la  collision? — R.  Oui. 

3412.  Q.  Où  est  votre  chambre? — R.  Elle  est  à  bâbord  sur  le  grand  escalier;  mais 
quand  il  y  a  une  cabine  ouverte,  je  l'utilise  à  l'ordinaire,  parce  que  j'emploie  ma 
chambre  plutôt  comme  bureau.  Ce  soir-là,  je  dormais  dans  la  cabine  218,  une  cabine 
d'intérieur. 

3413.  Q.  De  quel  côté?— R.  A  tribord. 

3414.  Q.  Sur  quel  pont?? — R.  Le  pont  principal,  le  pont  des  chambres  de  luxe. 

3415.  Q.  Qu'est-ce  qui  vous  a  réveillé? — R.  J'ai  le  sommeil  très  léger,  et  j'ai  été 
réveillé  par  un  fracas  qui  se  produisait  au  côté  du  paquebot.     J'ai  immédiatement 
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sauté  du  lit,  j'ai  endosse  une  robe  de  chambre,  couru  au  grand  escalier,  et  j'ai  ren- 
contré le  gardien  de  nuit  à  qui  j'ai  demandé  où  nous  étions  frappés.  Il  m'a  répondu: 
"Au  milieu,"  et  je  lui  dit:  "Appelez  tous  les  passagers  que  vous  pourrez,  dites-leur  de 
mettre  les  ceintures  de  sauvetage  et  de  se  réunir  sur  le  pont  supérieur". 

341G.  Q.  Et  l'a-t-il  fait? — R.  Oui.  Je  suis  alors  rentré  dans  ma  chambre  où 
j'ai  passé  un  pantalon  et  un  veston,  ce  qui  ne  m'a  pas  pris  grand  temps.  Puis  je  suis 
sorti  sur  l'escalier.  Plusieurs  dames  s'y  trouvaient.  Je  leur  ai  commandé  de  monter 
sur  le  pont.  Plusieurs  d'entre-elles  se  sont  cramponnées  à  moi,  me  demandant  de  les 
sauver,  et  je  leur  ai  dit:  "Personne  ne  sera  sauvé  si  vous  ne  nous  donnez  la  chance 
de  monter  sur  le  pont  et  de  lancer  les  embarcations". 

Je  leur  ai  dit  d'aller  mettre  leurs  ceintures  de  sauvetage.  Je  me  suis  alors  rendu 
à  l'embarcation  n°  1,  à  laquelle  on  travaillait  très  fort,  par  suite  de  la  bande  exces- 
sive. Le  trésorier  est  arrivé  en  même  temps  que  moi  et  nous  avons  eu  grande  diffi- 
culté à  dégager  la  chaloupe.  Enfin,  elle  a  lâché  avec  un  balancement  terrible  qui  a 
dû  précipiter  six  ou  huit  hommes  à  l'eau,  et  lorsque  l'embarcation  est  partie,  elle  a  dû 
en  entraîner  six  autres  qui  s'étaient  accrochés  à  ses  côtés  pour  la  pousser.  J'ai  crié 
aux  matelots  d'en  recueillir  le  plus  possible  et  de  rester  aussi  près  que  possible  du 
paquebot. 

Au  môme  moment,  j'entendais  le  capitaine  commander  quelque  chose  de  sembla- 
ble dans  le  mégaphone.  Je  me  suis  alors  rendu  avec  le  trésorier  sur  la  passerelle.  Le 
paquebot  faisait  !bande  fortement  à  cet  instant;  au  fait,  l'embarcation  n°*  1  n'était 
pas  à  plus  de  trois  ou  quatre  pieds  au-dessus  de  l'eau  lorsqu'elle  a  été  dégagée.  Le 
trésorier  et  moi  sommes  alors  montés  sur  la  passerelle,  et  j'ai  dit  au  capitaine:  "Je 
suppose  qu'il  est  impossible  de  nous  échouer?"  et  il  a  répondu:  "Non,  la  vapeur  a  été 
fermée";  j'ai  alors  ajouté:  "Ceci  semble  donc  être  la  fin".  Le  capitaine  a  repris: 
"Oui,  et  c'est  une  fin  terrible,  aussi". 

En  moins  d'une  demi-minute  j'étais  submergé  et  le  bateau  coulait,  me  laissant 
dans  l'eau.  J'ignorais  ce  qui  était  arrivé  au  capitaine  et  au  trésorier.  Je  ne  sais 
pas  nager;  lorsque  je  suis  remonté  pour  la  dernière  fois,  je  me  suis  grippé  à  quelque 
chose;  j'ai  constaté  une  vingtaine  de  minutes  après  que  c'était  un  cadavre  portant 
une  ceinture  de  sauvetage.  J'ai  tâché  de  me  remonter  un  peu  et  de  me  tenir  la  tête 
hors  de  l'eau.  Quelque  instants  plus  tard,  je  me  suis  trouvé  au  milieu  d'épaves  et 
j'ai  changé  de  soutien  le  plus  tôt  possible.  J'ai  dû  rester  au  moins  quatrante-cinq 
minutes  dans  l'eau  avant  d'être  recueilli,  par  une  de  nos  propres  embarcations,  si  je 
comprends  bien..  Je  ne  saurais  dire  quelle  embarcation  c'était.  J'ignore  comment 
ils  m'ont  hissé  sur  un  bateau  que  j'ai  trouvé  plus  tard  être  YEurelca.  On  m'a  débar- 
qué à  Rimouski  et,  en  compa,gnie  d'un  passager  de  première  et  d'une  dame,  j'ai  été 
promptement  conduit  quelque  part  où  je  me  suis  couché;  nous  étions  tous  fortement 
affaissés. 

o417.  Q.  Je  voudrais  que  vous  me  disiez  si  vous  avez  vu  quelques-uns  de  vos 
garçons  de  cabine  aller  aux  panneaux  étanches? — R.  Je  n'ai  vu  seulement  qu'un 
homme  aller  aux  panneaux  étanches. 

3418.  Q.  Quand  vous  dites  que  vous  n'avez  vu  seulement  qu'un  homme,  vous 
entendez  que  vous  n'en  avez  vu  qu'un,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

3419.  Q.  C'était  un  garçon  de  cabine? — R.  Oui,  un  nommé  Hayes. 

3420.  Q.  A  quel  panneau  se  rendait-il? — R.  A  celui  qui  fermait  la  porte  d'avant 
— la  salle  à  manger  d'entrepont. 

3421.  Q.  Avez-vous   vu   s'il   l'avait   manœuvré? — R.  Non. 

3422.  Q.  Vous  les  fermez  avec  un  crochet,  n'est-ce  pas? — R.  Pour  ce  panneau 
particulier,  c'était  avec  un  manche.  Plusieurs  sont  fermés  avec  un  manche,  d'autres 
avec  une  clef. 

3423.  Q.  Vous  l'avez  vu  s'y  rendre?— R.  Oui. 

3424.  Q.  Autant  que  vous  avez  pu  le  constater,  votre  personnel  s'est-il  bien  com- 
porté??— R.  Je  n'ai  vu  personne  se  méconduire.  Tous  ceux  que  j'ai  vus  se  compor- 
taient bien. 

GAADE. 
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3425.  Q.  Le  temps  était-il  beau,  ce  soir-là? — R.  Bien,  je  ne  l'ai  pas  vu  beaucoup. 
Naturellement,  je  m'étais  couché,  et  lorsque  je  me  suis  levé,  il  faisait  plutôt  noir. 

3426.  Q.  Savez-vous  si  les  hublots  étaient  ouverts  dans  les  cabines? — R.  Les 
hublots  inférieurs  devaient  être  fermés,  et  ceux  qui  se  trouvent  sur  ce  que  nous  appe- 
lons le  pont  principal,  qui  est  très  élevé  au-dessus  de  l'eau,  devaient  être  ouverts. 
Mais  un  avis  est  laissé  chaque  soir  par  le  préposé  aux  lits,  sur  l'indicateur,  signa- 
lant les  hublots  qui  sont  ouverts,  afin  qu'on  puisse  aller  les  fermer  immédiatement 
si  la  mer  grossît  ou  s'il  se  produit  quelque  chose. 

Par  lord  Mersey  : 

3427.  Q.  Avez-vous  dit  que  vous  aviez  vu  un  cadavre  ayant  une  ceinture  de 
sauvetage? — R.  Oui. 

3428.  Q.  Comment  se  tenait  ce  cadavre,  la  tête  était-elle  hors  de  l'eau  ? — R.  Non, 
sous  l'eau, 

3429.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  sL. cette  ceinture  de  sauvetage  était  convenable- 
ment attachée  au  corps? — R.  Elle  le  semblait,  monsieur. 

3430".  Q.  Comment  expliquez-vous  alors  que  la  tête  ait  été  sous  l'eau? — R.  J'ima- 
gine que  le  naufragé  aura  été  tué,  comme  plusieurs  l'ont  été. 

3431.  Q.  Vous  ne  croyez  pas  qu'il  s'était  noyé? — R.  Non,  monsieur,  je  crois  qu'il 
a  été  tué.  Tous  les  apparaux  qui  venaient  de  bâbord  et  glissaient  au  travers  du  pont 
pouvaient  tuer  une  foule  de  personnes  qui  avaient  des  ceintures  de  sauvetage. 


Williams,  chef  des  garçons  de  cabine  de  deuxième,  Empress  of  Ireland,  asser- 
menté. 

Par  M.  Aspinall: 

3432.  Q.  Vous  étiez,  M.  Williams,  chef  des  commissaires  de  deuxième  sur  Y  Em- 
press of  Ireland? — R.  Oui,  monsieur. 

3433.  Q.  Vous  étiez  depuis  sept  ans  sur  Y  Empress  lors  de  cet  accident?? — R.  Sept 
ans  sept  mois,  monsieur. 

3434.  Q.  Où  étiez-vous  lors  de  l'accident? — R.  Au  lit. 

3435.  Q.  Où  est  votre  lit? — R.  A  l'extrémité  avant  du  réfectoire  de  deuxième,  à 
tribord. 

3436.  Q.  Vous  êtes-vous  réveillé  sur  le  coup? — R.  Je  m'étais  réveillé  quelques 
secondes  avant  l'accident. 

3437.  Q.  Qu'avez-vous  fait? — R.  J'ai  sauté  du  lit  et  j'ai  regardé  par  le  hublot; 
j'ai  à  peine  vu  le  Storstad  glisser  lentement  devant  le  hublot. 

3438.  Q.  Glisser  lentement? — R.  Oui,  monsieur. 

3439.  Q.  Et  qu'avez-vous  fait  alors? — R.  J'ai  passé  mon  pantalon  et  j'ai  appelé 
M.  Lewis,  qui  dormait  dans  la  même  cabine  que  moi;  puis  j'ai  traversé  le  réfectoire 
de  deuxième  vers  l'arrière,  pour  m'assurer  que  les  deux  gardiens  de  nuit  réveillaient 
les  passagers  des  deux  ponts  inférieurs. 

3440.  Q.  'Qui  sont  ces  deux  gardiens  de  nuit? — R.  Tresner  et  Paddy,  monsieur. 

3441.  Q.  Réveillaient-ils  les  passagers? — R.  Oui,   monsieur. 

3442.  Q.  Etait-ce   là   leur   devoir? — R.  Oui,   monsieur. 

3443.  Q.  Qu'avez-vous  fait  ensuite? — R.  La  sirène  a  appelé  aux  embarcations  et 
je  suis  monté. 

3444.  Q.  Que  signifie  la  sirène? — R.  Aux  embarcations  et  aux  panneaux  étanches. 

3445.  Q.  C'est  le  signal  pour  les  embarcations  et  les  panneaux  étanches? — R. 
Oui,  monsieur. 

3446.  Q.  Et  vous  êtes  monté  aux  embarcations? — R.  Oui,  monsieur. 

WILLIAMS. 
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3447.  Q.  Sur  le  pont  des  embarcations? — R.  Oui,  monsieur. 

3448.  Q.  De  quel  côté  du  pont  des  embarcations? — R.  Du  côté  bâbord. 

3449.  Q.  A  bâbord? — R.  Oui,  j'ai  voulu  aller  à  bâbord. 

3450.  Q.  Pourquoi? — R.  Parce  que  mon  embarcation  était  là. 

3451.  Q.  Quelle  est  votre  embarcation  ?— R.  N°  6. 

3452.  Q.  Vous  désiriez  aller  à  votre  propre  embarcation,  et  vous  saviez  que  c'était 
le  n°  6  ? — R.  Oui,  je  le  savais,  mais  je  savais  aussi  qu'il  était  inutile  de  m'y  diriger. 

3453.  Q.  Etes-vous  alors  allé  à  tribord? — R.  Oui,  à  l'embarcation  n°   13. 

3454.  Q.  Et  qu'est-il  arrivé? — R.  Nous  l'avons  lancée  après  de  grandes  difficultés. 
Le  paquebot  penchait  tant  qu'il  était  presque  impossible  de  la  sortir.  Elle  était  à 
demi-dégagée,  par  l'arrière,  alors  qu'elle  s'est  embarrassée  droit  au  milieu  des  porte- 
manteaux; M.  Moore,  le  cinquième  officier,  m'a  alors  demandé  de  sauter  dans  la  cha- 
loupe et  de  tourner  la  poulie.  J'ai  obéi  et  l'embarcation  s'est  détendue  dans  un  balan- 
cement très  prononcé  qui  m'a  jeté  droit  sur  le  dos. 

3455.  Q.  Et  a-t-elle  atteint  l'eau?— R.  Oui. 

3456.  Q.  A-t-elle  servi  au  sauvetage? — R.  Oui,  on  l'a  remplie. 

3457.  Q.  Et  où  avez-vous  transporté  les  réchappes? — R.  Au  Storstad. 

3458.  Q.  L'embarcation  est-elle  revenue? — R.  Oui. 

3459.  Q.  Qu'avez-vous  fait? — R.  Je  suis  allé  au  Storstad.  J'avais  alors  enlevé 
mon  pantalon  pour  le  donner  à  un  autre. 

3460.  Q.  Vous  étiez  gardien  de  cabine? — R.  Oui. 

3461.  Q.  Mais  l'embarcation  est  retournée? — R.  Oui. 

3462.  Q.  C'est  tout  ce  que  vous  en  savez? — R.  Oui,  monsieur. 

far  M.  Haight: 

3463.  Q.  Monsieur  Williams,  où  étiez-vous  lorsque  vous  avez  pu  voir  au  dehors 
à  tribord,  immédiatement  après  le  choc  de  la  collision? — R.  Lorsque  j'ai  regardé  par 
le  hublot  ou  lorsque  je  me  suis  rendu  sur  le  pont? 

3464.  Q.  Par  le  hublot. — R.  J'étais  dans  ma  cabine,  monsieur. 

3465.  Q.  Et  vous  avez  regardé  par  votre  propre  hublot? — R.  Oui,  monsieur. 

3466.  Q.  Est-ce  à  ce  moment  que  vous  avez  vu  passer  le  Storstad? — R.  Oui,  il 
passait  presque  devant. 

3467.  Q.  Il  allait  vers  votre  poupe? — R.  Oui. 

3468.  Q.  Où  est  votre  chambre,  s'il  vous  plaît? — R.  A  l'extrémité  avant  du  réfec- 
toire de  deuxième,  sur  le  pont  principal. 

3469.  Q.  Voulez-vous,  s'il  vous  plaît,  regarder  le  plan  des  cabines  de  YEmpress  of 
Iretand? — R.  Je  ne  crois  pas  qu'elle  y  soit  indiquée. 

3470.  Q.  Indiquez  simplement  au  juge,  avec  votre  crayon,  l'endroit  où  était  votre 
chambre? — R.  Ici,  monsieur. 

3471.  Q.  Je  vois  que  vous  indiquez  une  pièce  qui  est  appelée  chambre  des  vais- 
selles et  verreries? — R.  Oui,  monsieur;  on  a  changé  cela  il  y  a  trois  mois;  on  a  amé- 
nagé mon  logement  dans  cette  pièce  après  avoir  transporté  son  contenu  de  l'autre  côté. 

3472.  Q.  Avez-vous  vu  le  Storstad  lorsque  vous  êtes  monté  sur  le  pont  et  lorsque 
vous  avez  passé  à  tribord? — R.  Oui,  je  crois  qu'il  venait  de  tourner  notre  poupe. 

3473.  Q.  Le  brouillard  ne  l'avait  pas  complètement  caché? — R.  Pas  tout  à  fait. 

3474.  Q.  Mais  il  s'est  alors  effacé? — R.  Il  est  disparu  de  ma  vue,  et  je  n'ai  pu  le 
voir  plus  longtemps. 

Far  M.  Gibsone: 

3475.  Q.  Quels  sont  les  devoirs  du  gardien  de  nuit  en  deuxième  classe? — R.  Les 
mêmes  qu'en  première;  décrotter  les  chaussures,  servir  les  passagers,  etc. 

3476.  Q.  Vous  avez  entendu  la  déposition  du  témoin  précédent? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

3477.  Q.  Et  les  devoirs  qu'il  a  énumérés  sont  les  mêmes? — R.  Exactement. 

WILLIAMS. 


KM  PRESS  OF  IRELAM)— COLLISION  DU  STORSTAD  221 

DOC.  PARLEMENTAIRE   No  21b 

Joseph  Hayes,  garçon  de  cabine  adjoint,  Empress  of  Ireland,  assermenté. 

Par  M.  Aspinall: 

3478.  Q.  M.   Hayes,  voulez-vous  essayer  de  parler? — R.  Oui,  monsieur. 

3479.  Q.  Vous  étiez  l'un  des  garçons  de  cabine  adjoint  de  la  troisième  classe? — 
R.  Oui,  monsieur. 

3480.  Q.  Chef  des  garçons  de  cabine  adjoints? — R.  Sous-commissaire. 

3481.  Q.  Etiez-vous  rentré  lors  de  la  collision? R.  Oui,  monsieur. 

3482.  Q.  Le  choc  ou  le  coup  vous  a-t-il  réveillé? — R.  Oui,  monsieur. 

3483.  Q.  Qu'avez-vous  fait? — R.  J'ai  passé  un  pantalon  et  des  savates,  et  je  suis 
parti  dans  le  couloir.  Le  logement  des  garçons  de  cabine  donne  sur  le  couloir  de  ma- 
nœuvre, ainsi  que  la  chambre  de  chauffe.  Lorsque  je  suis  sorti,  ce  couloir  était  rempli 
de  fumée  et  l'on  pouvait  sentir  une  odeur  désagréale,  odeur  qui  se  répand  lorsque 
voua  jetez  de  l'eau  sur  le  charbon  brûlant;  j'ai  conclu  qu'il  me  fallait  immédiatement 
aller  à  mon  panneau  de  cloison  étanche. 

3484.  Q.  Lequel  était-ce? — R.  Je  crois  que  son  n°  est  78,  mais  c'est  le  panneau 
entre  le  réfectoire. 

3485.  Q.  Vous  les  manœuvrez  de  quel  endroit? — R.  Du  même  pont  que  celui  du 
logement  des  garçons  de  cabine. 

3486.  Q.  Et  où  se  trouve  le  panneau  lui-même? — R.  Sur  le  pont  en  dessous,  en- 
tre le  réfectoire  et  les  logements  d'entrepont. 

3487.  Q.  Avez-vous  tenté  de  le  manœuvrer? — R.  Oui,  mais  sans  succès,  par  suite 
de  la  bande. 

3488.  Q.  De  quel  côté  était-il?— R.  A  tribord. 

3489.  Q.  Et  il  vous  aurait  fallu  le  remonter? — R.  Oui. 

3490.  Q.  Et  vous  avez  constaté  que  vous  ne  le  pouviez  pas? — R.  Oui. 

3491.  Q.  Et  vous  n'aviez  pas  grand  temps? — R.  Non. 

3492.  Q.  Qu' avez-vous  fait  ensuite? — R.  Je  me  suis  rendu  par  le  grand  escalier 
au  pont  promenade  supérieur,  et  je  suis  resté  au  pied  de  l'échelle  conduisant  de  ce 
pont  promenade  au  pont  des  embarcations. . .  j'ai  aidé  quelques  passagers  à  monter. . . 
il  y  avait  là  quelques  dames. . .  je  tentais  de  maintenir  l'ordre  autant  que  possible.  Je 
suis  resté  à  cet  endroit  pendant  quatre  minutes  environ,  puis  je  suis  monté  sur  le  pont 
des  embarcations.  On  dégageait  les  chaloupes  à  ce  moment,  et  le  paquebot  penchait 
beaucoup. 

3493.  Q.  De  quel  côté  du  pont  des  embarcations  vous  êtes- vous  rendu? — R.  A 
bâbord. 

3494.  Q.  Pourquoi? — R.  Mon  embarcation,  le  n°   12,  s'y  trouvait. 

3495.  Q.  Avez-vous  pu  vous  rendre  utile  à  cet  endroit? — R.  Non. 

3496.  Q.  Où  êtes-vous  allé  en  fin  de  compte? — R.  A  tribord,  à  l'embarcation  n° 
11  ou  13,  j'ignore  laquelle. 

3497.  Q.  Avez-vous  réussi  à  la  dégager? — R.  Nous  avons  réussi  avec  difficulté. 

3498.  Q.  Et  vous  l'avez  mise  à  l'eau? — R.  Oui. 

3499.  Q.  Et  après  sa  mise  à  l'eau,  qu'a-t-on  fait? — R.  Elle  s'est  éloignée  de 
quelques  verges  seulement  et  a  recueilli  toutes  les  personnes  qui^s'y  sont  cramponnées. 
Il  n'y  avait  que  deux  hommes,  environ,  dans  l'embarcation  à  ce  moment. 

3500.  Q.  Lorsque  vous  l'avez  mise  à  l'eau? — R.  L'embarcation  a  été  descendue  à 
l'eau  et  a  commencé  à  recueillir  les  naufrages. 

3501.  Q.  L' avez-vous  remplie? — R.  Elle  était  vraiment  surchargée. 

3502.  Q.  Puis,  où  êtes-vous  allé? — R.  Au  Storstad. 

3503.  Q.  Et  a-t-on  transbordé  les  passagers? — R.  Oui,  sur  le  Storstad. 

3504.  Q.  Et  êtes-vous  resté  sur  le  Storstad? — R.  Oui. 

3505.  Q.  Vous  étiez  garçon  de  cabine? — R.  Oui,  mais  l'embarcation  est  retournée 
avec  cinq  ou  six  de  l'équipage  à  bord. 

HAYES. 
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3506.  Q.  Environ  six  matelots? — R.  Oui. 

3507.  Q.  Je  suppose  que  c'est  à  peu  près  tout  ce  que  vous  pouvez  nous  dire? — R. 
Oui. 

M.  IIaigiit. — Je  n'ai  pas  de  questions  à  poser. 

M.   Ajspinall. — Votre  Seigneurie,  j'appellerai  le  marconigraphiste,  M.  Ferguson. 

Kowld  Ferguson,  chef  marconigraphiste,  Empress  of  Ireland,  assermenté. 

3508.  Q.  Monsieur  Ferguson,  vous  étiez  chef  marconigraphiste  à  bord  de  YEmpress 
of  Ireland^ — R.  Oui. 

3509.  Q.  Et  vous  aviez  un  collègue? — R.  J'avais  un  aide,  M.  Bamford. 

3510.  Q.  Je  crois  qu'il  a  été  heureusement  sauvé,  comme  vous? — R.  Oui;  nous 
avons  tous  deux  été  sauvés. 

3511.  Q.  Où  étiez-vous  logé  sur  YEmpress  of  Ireland? — R.  Sur  le  pont- tente,  en 
arrière  de  la  deuxième  cheminée. 

3512.  Q.  Est-ce  là  la  pièce  dans  laquelle  vous  travaillez? — R.  Oui. 

3513.  Q.  Et  c'est  aussi  votre  logement? — R.  Nous  avons  deux  pièces,  un  loge- 
ment et  une  salle  de  travail,  séparée  par  un  couloir. 

3514.  Q.  Vous  souvenez-vous  de  la  collision? — R.  Oui.  J'étais  dans  mon  cadro 
à  ce  moment. 

3515.  Q.  Vous  étiez  dans  votre  lit  au  moment  de  la  collision? — R.  Oui. 

3516.  Q.  Réveillé? — R.  Oui.     Je  m'étais  couché  cinq  minutes  plus  tôt.  • 

3517.  Q.  Et  l'appareil  était  à  ce  moment  aux  soins  de  M.  Bamford? — R.  Oui. 

3518.  Q.  Avez-vous  senti  la  collision? — R.  Oui.  J'étais  debout  lorsque  la  colli- 
sion elle-même  s'est  produite.    Je  me  suis  levé  en  entendant  le  sufflet  du  Storstad. 

3519.  Q.  Et  qu'avez-vous  fait? — R.  Je  regardai  par  le  hublot  de  ma  cabine,  à  bâ- 
bord, pour  savoir  si  je  pouvais  voir  le  bateau  que  j'entendais  siffler,  et  j'ai  senti  que 
les  machines  faisaient  arrière;  j'ai  crié  à  mon  aide  que  notre  paquebot  se  ren- 
geait  de  quelque  chose,  et  après  un  bref  intervalle,  alors  que  je  regardais  encore  par 
le  hublot,  il  a  crié  "  le  voici  ". . .  c'était  après  le  choc. 

3520.  Et  où  était  le  bateau?— R.  A  tribord. 

3521.  Vous  regardiez  à  bâbord  et  vous  ne  pouviez  rien  voir,  puis  vous  avez  en- 
tendu votre  aide  crier  "  le  voici  ".  à  tribord  ? — R.  Oui,  après  qu'il  nous  eut  frappé. 

3522.  Q.  Et  il  vous  a  frappé  à  tribord? — R.  Je  suis  allé  à  tribord  dans  la  cham- 
bre de  travail  et  j'ai  vu  passer  les  feux. 

3523.  Q.  Qu'avez-vous  fait? — R.  J'ai  immédiatement  pris  le  récepteur,  que  M. 
Bamford  avait  replacé  pour  regarder  passer  le  bateau,  et  j'ai  appelé  tous  les  postes, 
leur  disant  de  se  tenir  prêts  à  un  signal  de  détresse,  que  j'attendais  de  la  passerelle. 
Cela,  naturellement,  devait  tout  arrêter  pour  le  moment,  de  sorte  que  j'aurais  la  voie 
libre  pour  réclamer  toute  assistance  nécessaire.  En  réponse  j'ai  reçu  un  message  de 
la  Pointe-au-Père  disant  "  tout  va  bien,  sommes  ici  ".  Entre  temps,  j'ai  dit  à  M. 
Bamford  de  m'apporter  des  vêtements,  car  j'étais  en  pyjama,  et  il  me  les  a  apportés; 
je  lui  ai  demandé  de  courir  à  la  passerelle  pour  savoir  si  je  devais  lancer  l'appel  de 
détresse,  S.O.S.,  réclamant  du  secours,  puis  j'ai  endossé  mes  vêtements.  J'ai  vu  pa- 
raître la  tête  du  capitaine  à  la  fenêtre — je  regardais  effectivement  au  dehors;  je  suis 
allé  rencontrer  ce  dernier  à  la  porte  et  je  lui  ai  demandé  si  j'allais  signaler  S.O.S.,  et 
il  m'a  répondu  affimativement,  disant  que  le  bateau  coulait.  J'ai  donc  repris  l'appareil 
et  j'ai  lancé  S.O.S.,  disant  que  nous  avions  frappé  quelque  chose  et  que  nous  coulions 
rapidement,  que  le  bateau  penchait  fortement.  J'ai  envoyé  le  message  lentement,  très 
lentement,  car  je  savais  qu'il  n'y  aurait  pas  de  chef  télégraphiste  au  poste  à  cette 
heure;  j'ai  envoyé  lentement  pour  donner  aux  aides  la  chance  de  comprendre.  La 
Pointe-au-Père  a  répondu  "  O.K."  et  a  demandé  où  nous  étions.     J'ai  songé  quelques 
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instants,  car  personne  ne  m'avait  donné  le  point, — mais  je  me  souvenais  qu'on  avait 
renvoyé  le  pilote,  et  j'ai  dit  en  conséquence  que  nous  étions  à  une  vingtaine  de  milles 
en  aval  de  Rimouski.  Il  a  alors  dit:  "Vingt  milles,"  pour  me  le  faire  confirmer  et 
pour  m'indiquer  qu'il  avait  compris;  et  comme  je  disais  oui,  l'énergie  a  été  interrom- 
pue, mon  levier  est  retombé  et  l'appareil  est  resté  sans  force  motrice.  Les  lumières  se 
sont  aussi  éteintes. 

A  ce  moment,  j'avais  un  pied  sur  la  cloison  et  l'autre  sur  le  plancher,  tant  le 
bateau  penchait;  et  mes  documents  étaient  naturellement  tombés  épars  sur  le  parquet. 
Après  cela  je  suis  sorti  sur  le  pont  en  m'appuyant  à  la  rambade;  j'ai  placé  mes  mains 
en  porte-voix,  et  j'ai  crié  que  bon  nombre  de  bateaux  nous  venaient  secourir.  J'ai  vu 
M.  Jones,  le  second,  avec  le  troisième  officier  et  d'autres,  travailler  aux  chaloupes.  Le 
capitaine  s'est  approché  et  m'a  demandé:  "Qu'est-ce?"  et  je  lui  ai  dit...  je  lui  ai 
répété  que  nous  aurions  du  secours  avant  une  heure;  il  m'a  commandé  d'aller  à  mon 
embarcation.  Puis  je  suis  revenu  à  ma  cabine  pour  travailler  mon  appareil  d'urgence 
afin  de  m'assurer  si  je  ne  pourrais  pas  lancer  un  autre  appel.  J'ai  oublié  de  dire  que 
la  Pointe-au-Père  avait  notifié  qu'on  envoyait  YEureka,  en  réponse  à  mes  appels,  avec 
le  Lady  Evelyn.  J'ai  reçu  cela  après  que  le  courant  eut  été  rompu.  Comme  je  le 
disais  tout  à  l'heure,  je  suis  rentré  pour  mettre  l'appareil  d'urgence  en  travail,  et  la 
première  chose  que  j'ai  constatée  c'est  que  le  tiroir  avait  glissé  du  pupitre  et  m'avait 
frappé,  le  grément  d'urgence  ne  pouvait  plus  servir;  les  accumulateurs  étaient  bri- 
sés, et  le  bateau  était  virtuellement  sur  le  côté  à  ce  moment.  Je  suis  sorti  et  j'ai  attra- 
pé une  chaise  longue  qui  gisait  sur  le  pont,  et  j'allais  sauter  à  la  mer — je  n'avais  pas 
de  ceinture  de  sauvetage — lorsque  le  bateau,  en  donnant  un  contre-coup  soudain,  m'a 
précipité  dans  l'eau.  Mais  avant  cela,  j'avais  entendu  le  fracas  terrible  de  toutes  les 
embarcations  de  bâbord  se  bousculant  au  travers  du  pont  jusqu'à  tribord.  Je  suis 
tombé  à  l'eau  et  j'y  suis  resté  peut-être  un  quart  d'heure;  cela  m'a  paru  très  long; 
j'ai  été  recueilli  par  une  de  nos  embarcations,  qui  m'a  heurté,  je  me  suis  cramponné  à 
plat-bord  et  j'ai  fini  par  me  hisser  à  l'intérieur. 

Par  lord  Mersey: 

3524.  Q.  Vous  dites  que  vous  avez  mis  quelques  vêtements? — R.  Un  pantalon,  un 
veston,  et  des  chaussures  que  mon  aide  m'avait  apportés;  mon  paletot  pendait  dans 
ma  chambre  et  je  l'ai  aussi  endossé. 

3525.  Q.  Et  vous  vous  en  êtes  débarrassé,  sans  doute? — R.  Je  me  suis  débarrassé 
de  ces  choses  une  fois  à  l'eau. 

3526.  Q.  N'auriez-vous  pas  été  mieux  avec  vos  pyjamas  seulement? — R.  Certai- 
nement. Lorsque  j'ai  pris  ces  vêtements,  je  n'avais  aucune  intention  d'aller  à  l'eau, 
Votre  Seigneurie. 

3527.  Q.  Il  aurait  mieux  valu  que  vous  ne  les  eussiez  pas  pris? — R.  Je  regrette 
de  les  avoir  pris,  car  ils  m'ont  empêché  de  monter  dans  l'embarcation  la  première  fois 
que  je  l'ai  tenté. 

Par  M.  Aspinall: 

M.  Bamford,  l'aide-opérateur,  est  ici,  mais  je  ne  me  propose  pas  de  l'appeler;  il 
ne  peut  rien  ajouter  à  votre  déclaration. 

3528.  Q.  Vous  a-t-il  donné  toute  l'aide  voulue? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  M.  Haight: 

3529.  Q.  Monsieur  Ferguson,  autant  que  je  vous  ai  compris,  vous  êtes  sorti  de 
votre  cadre  quand  vous  avez  entendu  le  Storstad  siffler,  avant  la  collision? — R.  Oui. 

3530.  Q.  Quels  coups  de  sifflet  avez-vous  entendus? — R.  J'ai  entendu  un  coup. 
Je  ne  saurais  dire  si  c'est  un  long  cri. 

3531.  Q.  Vous  ne  l'avez  entendu  qu'une  fois? — R.  Oui. 
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3532.  Q.  Et  lorsque  vous  êtes  sorti  de  votre  lit  et  que  vous  avez  cherché  à  voir  le 
Storstad  dans  le  brouillard,  je  comprends  que  vous  dites  avoir  alors  senti  vos  machi- 
nes aller  en  arrière? — R.  Non,  je  les  ai  senti  aller  en  arrière  en  quittant  mon  lit. 

3533.  Q.  Savez-vous  depuis  combien  de  temps  elles  faisaient  arrière  lorsque  vous 
êtes  sorti  de  votre  lit? — R.  Non,  je  ne  saurais  préciser,  je  me  souviens'des  faits. 

3534.  Q.  Vous  aviez  avant  cela  remarqué  la  vibration  d'arrière? — R.  Je  ne  me 
souviens  pas  de  cela;  je  me  souviens  avoir  senti  la  vibration,  mais  je  ne  puis  pas  en 
indiquer  le  moment  exact. 

3535.  Q.  La  première  fois  que  vous  avez  regardé  dehors,  c'était  du  côté  bâbord? 
— R.  J'ai  regardé  par  le  hublot  de  bâbord. 

3536.  Q.  Avez-vous  vu  le  Storstad? — R.  Je  l'ai  vu,  mais  seulement  après  le  choc. 
Les  feux  passaient  à  l'arrière,  alors. 

3537.  Q.  Le  choc  s'est-il  produit  en  avant  ou  en  arrière  de  votre  chambre,  comme 
point  de  contact? — R.  Ce  devait  être  en  avant,  puisque  les  lumières  ont  passé  à  l'ar- 
rière à  ce  moment. 

3538.  Q.  Dès  que  vous  avez  senti  le  choc  de  la  collision,  vous  êtes  passé  à  tribord  ? 
— R.  Il  y  a  un  couloir  conduisant  à  l'arrière  d'une  manche  à  vent  qui  monte  des  cabi- 
nes de  dessous,  et  ce  passage  sépare  les  deux  chambres,  avec  parapet  de  chaque  côté. 

3539.  Q.  Mais  passer  à  tribord  après  la  collision  n'était  que  l'affaire  de  quelques 
secondes? — R.  Oui. 

3540.  Q.  Quel  cho^c  s'est-il  produit? — R.  Presque  rien. 

3541.  Q.  Et  lorsque  vous  avez  passé  à  tribord,  vous  avez  alors  vu  le  Storstad 
allant  arrière? — R.  Oui. 

3542.  Q.  Où  était-il  rendu,  devant  votre  chambre  ou  en  arrière? — R.  Il  devait 
être  vis-à-vis,  car  je  n'ai  pas  regardé  par  la  fenêtre.  Je  l'ai  vu  simplement  lorsqu'il 
a  passé  près  du  hublot. 

3543.  Q.  Avez-vous  vu  ses  feux? — R.  C'est  tout  ce  que  j'en  ai  vu. 

3544.  Q.  Avez-vous  vu  des  feux  de  route? — R.  Non. 

3545.  Q.  Avez-vous  vu  assez  bien  pour  dire  de  quel  côté  était  sa  proue? — R.  Je 
n'ai  vu  qu'un  éclat  de  lumière  passer  devant  mon  hublot.  Je  l'ai  vu  en  prenant  le 
récepteur. 

3546.  Q.  Avez-vous  vu  le  Storstad  lorsque  vous  êtes  sorti  sur  le  pont? — R.  Non, 
je  n'ai  vu  que  les  personnes  qui  étaient  sur  le  pont,  sauf  naturellement  lorsque  j'étais 
dans  la  chaloupe. 

3547.  Q.  Du  moment  où  vous  avez  quitté  votre  lit  au  moment  de  la  collision,  quel 
intervalle  s'est  écoulé,   approximativement? — R.  Je"  ne  saurais  vous  le  dire. 

3548.  Q.  Etait-ce  moins  d'une  minute?  Etait-ce  une  question  de  quelques  secon- 
des?— R.  Je  ne  saurais  préciser  à  la  minute,  mais  c'était  assurément  très  court. 

3549.  Q.  Vous  avez  eu  tout  juste  le  temps  de  passer  votre  robe  de  chambre  et 
d'aller  à  bâbord? — R.  Je  regardais  par  le  hublot  de  bâbord  et  ne  voyais  rien.  Je  ne 
saurais  dire  combien  de  temps  j'ai  regardé  à  cet  endroit  jusqu'à  ce  que  M.  Bamford 
m'ait  crié:  "Le  voici,"  après  le  choc.  Il  a  dû  voir  le  bateau  au  moment  même  où 
ce  dernier  nous  abordait. 

Par  M.  Neivcombe: 

3550.  Q.  Il  est  une  question  que  je  désire  vous  poser  dès  maintenant.  Quelle 
installation  se  trouvait  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland  pour  la  réception  et  la  trans- 
mission de  messages  par  la  T.  S.  F.? — R.  Le  Marconi  régulier,  une  installation  d'un 
kilowatt  et  demi,  avec  supplément  d'urgence  complet. 

3551.  Q.  Vous  avez  dit  qu'il  y  avait  deux  télégraphistes? — R.  Oui,  tous  deux 
possédant  le  certificat  de  première  classe  du  gouvernement  britannique. 

3552.  Q.  Et  ils  devaient  être  en  service  à  l'appareil  en  permanence? — R.  Oui, 
nous  avons  des  quarts  de  six  heures;  six  heures  de  service  et  six  heures  de  repos. 
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3553.  Q.  Ces  installations  étaient-elles  en  bon  état  à  ce  moment? — R.  En  état 
parfait  tout  le  temps. 

3554.  Q.  Le  nombre  des  préposés  est-il  suffisant  pour  l'appareil? — R.  Oui,  c'est' 
le  môme  qui  est  fourni  à  tous  les  paquebots,  môme  les  plus  gros. 

3555.  Q.  Aucun  bateau  n'en  porte  plus  que  deux? — R.  Non,  aucun  bateau  bri- 
tannique. 

3556.  Q.  De  sorte  que  l'agencement  était  satisfaisant  pour  la  transmission  des 
messages  en  tout  temps,  nuit  et  jour? — R.  Absolument. 

Lord  MeRSEY. — Est-il  d'autres  témoins  dont  vous  puissiez  disposer  convenable- 
ment ce  soir,  monsieur  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Par  lord  Mersey: 

3557.  Q.  Où  est  le  marconigraphiste?  Veuillez  revenir  un  moment?  Avez-vous 
entendu  quelque  fracas  ou  quelque  déchirure  lorsque  le  Storstad  vous  a  passé? — R. 
Non,  Votre  Seigneurie. 

3558.  Q.  Y  avait-il  beaucoup  de  bruit? — R.  Non,  pas  que  j'aie  remarqué. 

Par  M.  Haiglit: 

3559.  Q.  Puis-je  poser  quelques  questions,  une  ou  deux,  à  l'aide,  M.  Bamford? 

Par  lord  Mersey: 

3560.  Q.  Combien  de  temps  après  l'envoi  du  signal  S.O.S.  les  remorqueurs  ont-ils 
paru?  Savez-vous  (s'adressant  à  Edward  Bamford,  l'aide  qui  venait  d'entrer  à  la 
barre)  combien  de  temps  après  le  signal  S.O.S.  les  deux  remorqueurs,  le  Lady 
Evelyn  et  l'autre,  sont-ils  arrivés? — R.  U  Eurêka  est  arrivé  le  premier  une  vingtaine 
de  minutes  ou  une  demi-heure  après,  et  l'autre  trois  quarts  d'heure. 

3561.  Q.  Environ  une  demi-heure  après  le  signal  S.O.S.? — R.  A  peu  près  cela, 
autant  que  je  m'en  souviens. 

Edward  Bamford,  marconigraphiste  adjoint,  Empress  of  Ireland,  assermenté. 

Interrogé  par  M.  Haight: 

3562.  Q.  M.  Bamford,  avez-vous  entendu  des  coups  de  sifflet  du  Storstad  avant  la 
collision? — R.  Oui,  un  long  cri. 

3563.  Q.  Vous  ne  l'avez  entendu  qu'une  fois? — R.  Une  fois  seulement. 

3564.  Q.  Regardiez-vous  par  votre  hublot  de  tribord  lorsque  le  Storstad  est  devenu 
visible? — R.  Oui,  à  tribord. 

3565.  Q.  Qu' avez-vous  vu  lorsqu'il  est  sorti  du  brouillard  en  premier  lieu? — R.  Je 
n'ai  vu  que  le  feu  de  tête  de  mât. 

3566.  Q.  Etait-ce  à  votre  droite  ou  à  votre  gauche? — R.  A  droite,  en  dérive  vers 
l'arrière. 

3567.  Q.  Etait-ce  avant  ou  après  le  choc? — R.  Après. 

3568.  Q.  L'avez-vous  vu  avant  le  choc? — R.  Non 

3569.  Q.  Je  comprends  que  M.  Eerguson  a  dit  que  vous  aviez  crié  :  "  Le  voilà  ". — 
R.  Oui,  c'était  après  qu'il  eut  frappé. 

3570.  Q.  Le  choc  s'est  produit  à  l'avant  d'où  vous  étiez? — R.  Oui. 

3571.  Q.  La  première  chose  que  vous  ayez  vue  a  été  la  lumière,  au  moment  où  elle 
passait  vers  la  poupe,  dérivant  vers  votre  arrière? — R.  Avant  cela,  je  m'étais  rendu 
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sur  le  pont  des  embarcations,  entre  deux  chaloupes,  et  j'avais  vu  le  Storstad  ayant  son 
étrave  dans  notre  flanc. 

3572.  Q.  Est-ce  immédiatement  après  le  choc  de  la  collision  que  vous  êtes  allé  sur 
le  pont  des  embarcations  et  que  vous  avez  regardé  le  bateau? — R.  Oui. 

3573.  Q.  C'était  après? — R.  Immédiatement  après.     Je  suis  sorti  promptement. 

3574.  Q.  Et  à  quelle  distance  en  avant  de  vous  se  trouvait  alors  le  Storstad^. — R. 
Une  bonne  distance.    Je  n'ai  pas  mesuré. 

3575.  Q.  Une  centaine  de  pieds,  ou  quelque  chose  comme  cela? — R.  Pas  tant  que 
cela.     Je  croyais  alors  qu'il  était  dans  la  région  de  la  première  cheminée. 

3576.  Q.  Il  était  alors  perpendiculaire  à  votre  bateau,  ou  il  penchait  vers  votre 
proue,  ou  vers  votre  poupe  ;  vous  ne  sauriez  le  dire  ? — R.  Je  croirais  qu'il  devait  se 
trouver  à  un  quart  ou  deux  en  arrière  vers  notre  proue  à  ce  moment,  pas  très  loin. 

3577.  Q.  C'est-à-dire  que  l'angle  le  plus  aigu  se  trouvait  entre  son  tribord  et  votre 
avant  tribord,  de  votre  étrave  en  descendant? — R.  Je  ne  saisis  pas  bien. 

Par  lord  Mersey: 

3578.  Q.  Comprenez-vous  cela? — R.  Pas  tout  à  fait. 

3579.  Q.  Ne  répondez  pas,  alors.    Vous  répondrez  lorsque  vous  comprendrez. 

Par  M.  Haight: 

3580.  Q.  Les  bateaux  étaient  dans  cette  posture:  ils  n'étaient  pas  exactement  per- 
pendiculaires; la  poupe  du  Storstad  était-elle  plus  près  de  votre  poupe  ou  de  votre 
proue? — R.  Un  peu  plus  près  de  la  proue. 

3531.  Q.  Avez-vous  remarqué  quelque  changement  dans  la  position  du  Storstad 
lorsqu'il  passait  près  de  vous?— R.  Non,  je  suis  immédiatement  rentré. 
35S2.  Q.  Vous  êtes-vous  habillé?— R.  Je  l'étais  déjà. 

Par  lord  Mersey: 

3583.  Q.  Vous  êtes-vous  déshabillé?— R._  Non. 

3584.  Q.  C'est  ce  que  vous  auriez  dû  faire? — R.  Je  ne  croyais  pas  que  c'était  né- 
cessaire. 

Par  M.  Haiglit: 

3586.  Q.  Avez-vous  vu  les  feux  du  Storstad  passer  devant  vous  lorsque  vous  êtes 
rentré? — R.  J'ai  vu  passer  son  feu  de  tête  de  mât  en  regardant  par  le  hublot;  c'est 
alors  que  j'ai  appelé  M.  Ferguson. 

3586.  Q.  Avez-vous  vu  la  déchirure? — R.  Non,  rien  que  le  feu  de  tête  de  mât. 

3587.  Q.  Lorsque  vous  êtes  monté  sur  le  pont,  le  bateau  était-il  rentré  dans  le 
brouillard? — R.  Je  ne  l'ai  pas  revu  jusqu'au  moment  où  nous  avons  embarqué  dans  les 
chaloupes. 

Lord  Mersey. — Messieurs,  vous  avez  tous  deux  fait  grand  honneur  à  votre  service. 

Par  lord  Mersey: 

3580.  Q.  Voulez-vous  me  dire  si,  en  regardant  dehors,  vous  avez  vu  le  Storstad 
à  tribord?— R.  Oui. 

3590.  Q.  Il  se  trouvait  à  votre  droite,  si  je  comprends  bien? — R.  Il  était  à  ma 
gauche  lorsque  son  étrave  était  dans  notre  flanc. 

3591.  Q.  L'avez-vous  vu  lorsque  son  étrave  était  dans  votre  flanc  ?— R.  Oui. 

3592.  Q.  L'avez-vous  vu  reculer? — R.  Non,  je  suis  rentré  immédiatement  dans 
ma  cabine. 
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3593.  Q.  Mais  vous  l'avez  revu  ? — R.  Je  regardais  par  le  hublot. 

3594.  Q.  Et,  -si  je  comprends  bien,  vous  l'avez  vu  passer  vers  votre  poupe? — R. 
Oui. 

3595.  Q.  Je  veux  maintenant  savoir  ceci.  Pouvez-vous  me  dire  si  son  étravo 
était  en  contact  avec  votre  bateau  lorsque  le  Storstad  dérivait  vers  la  proue? — R.  Je 
ne  le  croirais  pas.    Je  n'ai  senti  ni  grattement  ni  pression. 

3596.  Q.  Vous  n'avez  pas  senti  de  grattement  ou  d'écrasement? — R.  Oui. 

3597.  Q.  Vous  avez  cru  que  l'unique  frottement  était  celui  qui  s'était  produit  lors 
de  la  collision  elle-même? — R.  Autant  que  je  pouvais  en  juger,  monsieur. 

3598.  Q.  Ce  que  je  veux  savoir,  si  possible,  c'est  si  le  flanc  de  votre  bateau  a  été 
éventré  après  la  collision? — R    Je  ne  saurais  le  dire. 

3599.  Q.  Vous  l'ignorez?— R.  Oui. 

3600.  Q..  Avez-vous  quelque  opinion — mais  votre  opinion  ne  vaudrait  peut-être 
pas  grand'chose? — R.  Probablement. 

3601.  Q.  Je  ne  vous  le  demanderai  pas. — R.  Je  n'étais  pas  au  bord  même  du  pont 
des  embarcations.     J'étais  quelque  peu  à  l'intérieur. 

Par  M.  Haight: 

3602.  Q.  Avez-vous  entendu  YEmpress  siffler? — R.  J'ai  eu  connaissance  de  plu- 
sieurs coups  de  sifflet,  mais  je  ne  saurais  dire  ce  qu'ils  étaient. 

3603.  Q.  Avez-vous  eu  connaissance  du  renversement  de  vos  machines? — R.  J'ai 
fortement  senti  la  vibration. 

3604.  Q.  Etait-elle  très  forte  lorsque  vous  avez  senti  le  choc  de  la  collision? — R. 
Non,  elle  avait  cessé. 

3605.  Depuis  quand? — R.  Depuis  fort  peu  de  temps. 

3606.  Q.  Quelques  secondes? — R.  Je  le  croirais. 

Par  M.  Aspinall: 

Nous  avons  encore  un  témoin  du  paquebot,  Votre  Seigneurie.  C'est  le  médecin. 
Je  préférerais  l'appeler  demain,  si  vous  le  permettez. 

Par  Lord  Mersey: 
Fort  bien. 
La  commission  ajourne  alors  jusqu'à  dix  heures  du  matin,  le  vendredi  19  juin. 


QUATRIEME  JOUR. 

Québec,  vendredi,  19  juin  1914. 

Les  commissaires  nommés  par  l'honorable  John  Douglas  Hazen,  ministre  de 
la  -Marine  et  des  Pêcheries  au  Canada,  en  vertu  de  la  partie  X  de  la  Loi  de  Naviga- 
tion du  Canada,  telle  qu'amendée,  pour  faire  enquête  sur  l'accident  survenu  au  vapeur 
britannique  Empress  of  Ireland,  au  cours  duquel  accident  ledit  vapeur,  appartenant  à?. 
la  compagnie  de  chemin  de  fer  du  Pacifique-Canadien,  a  été  coulé  lors  d'un  abordage 
avec  le  vapeur  norvégien  Storstad,  dans  le  fleuve  Saint-Laurent,  le  matin  du  vendredi, 
29  mai  1914,  s'est  réunie  à  Québec  ce  matin,  19  juin  1914. 

Lord  Mersey. —  Qui  désirez-vous  appeler  maintenant,  monsieur  Newcombe? 
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M.  Newcombe. — Conviendrait-il  à  Votre  Seigneurie  d'appeler  M.  Ililjhouse,  qui 
soumettra  des  plans  et  expliquera  la  structuré  du  paquebot? 

Lord  Mersey. — Monsieur  Aspinall,  nous  n'avons  ici  personne  de  la  salle  des  ma- 
chines '( 

M.  Aspinall. — Je  discutais  cela  avec  quelques-uns  de  mes  collègues. 

M.  ITaiciit. — Avant  de  commencer  formellement  la  séance,  voudra-t-on  m'ac- 
corder  quelques  instants  comme  question  de  privilège?  J'aimerais  à  parler  de  procé- 
dures suivies  hier  par  le  tribunal.  Il  me  semble  qu'on  doit  expliquer  le  cas  actuel  par 
autre  chose  qu'un  changement  délibéré  de  route,  de  la  part  d'un  bateau  ou  de  l'autre, 
alors  que  ce  changement  semblait  constituer  un  acte  de  pure  folie.  Conséquem- 
ment,  lorsque  le  quartier-maître  de  YEmpress  est  venu  me  voir,  sans  aucune  sollicita- 
tion de  ma  part,  et  lorsqu'il  a  subi  le  contre-interrogatoire  de  M.  Newcombe  et  le  mien, 
j'ai  compris  qu'il  était  de  mon  devoir  envers  mes  clients  et  envers  le  tribunal  di'offrir 
cette  déposition  à  la  Commission.  Mais  au  cours  de  la  discussion  qui  a  précédé  l'in- 
terrogatoire, et  en  réponse  à  certaines  questions  déterminées  posées  par  Votre  Seigneu- 
rie, j'ai  dit  des  choses  que  je  ne  désirerais  pas  laisser  inscrire  au  dossier  sans  explica- 
tion. Si  j'avais  eu  la  chance  de  choisir  un  peu  plus  soigneusement  mes  expressions, 
j'aurais  parlé  d'une  façon  toute  différente.  Mais  Votre  Seigneurie  se  souviendra  que  les 
questions  étaient  plutôt  directes  et  je  les  ai  résolues  comme  elles  étaient  posées,  sans 
avoir  le  temps  de  m'exprimer  comme  je  l'aurais  désiré.  Tout  en  comprenant  que  les 
officiers  supérieurs  du  Pacifique-Canadien  auraient  dû  avoir  soin  de  retenir  le  quartier- 
maître  après  que  le  procureur  le  leur  eût  recommandé.  Je  ne  voudrais  pour  un  instant 
qu'on  pût  croire  que  le  procureur  de  la  compagnie  ait  pris  la  moindre  part  dans  des 
manœuvres  qui  auraient  eu  pour  but  de  faire  disparaître  un  témoin  ou  de  supprimer 
un  témoignage.  Il  est  fort  étranger  à  ma  volonté  ou  à  ma  pensée  d'exprimer  de  son- 
ger même  que  les  personnages  éminents  qui  siègent  vis-à-vis  de  moi  sont  inspirés  par 
autre  chose  que  le  plus  profond  respect  de  l'étiquette  professionnelle  que  nous  obser- 
vons tous. 

Lord  Mersey. — Votre  conduite  en  l'espèce,  monsieur  Haiglit,  a  été  jusqu'ici  à  mon 
avis  absolument  sans  reproche.  Vous  avez  fait  de  votre  mieux,  et  dans  mon  opinion, 
vous  avez  agi  le  plus  sagement  possible  dans  la  conduite  de  la  cause  qui  vous  a  été  con- 
fiée ici.  Il  est  possible  que  dans  ma  direction  de  l'enquête  hier — laissez-moi  le  dire — 
je  me  suis  quelque  peu  échauffé  parce  que  je  ne  chérissais  pas  quelques-uns  de  vos  té- 
moins, mais  n'attribuez  mon  observation  à  rien  de  ce  que  vous  avez  fait  ou  dit,  car 
tout  ce  que  vous  avez  fait  ou  dit  était  prudent  et  pour  le  meilleur  intérêt  des  person- 
nes que  vous  représentez.  Je  suis  heureux  que  vous  m'ayez  fourni  l'occasion  de  dire 
ceci. 

M.  Aspinall. — De  la  part  de  MM.  Beatty  et  Holden,  je  désire  remercier  M.  Haiglit 
de  ce  qu'il  vient  d'affirmer. 

Lord  Mersey.— Il  vous  faut  dire  encore  quelque  chose  de  plus,  monsieur  Aspinall, 
au  sujet  de  la  chambre  de  chauffe. 

M.  Aspinall. — J'y  arrivais,  Votre  Seigneurie.  Vous  m'avez  demandé  si  nous 
avions  une  preuve  quelconque  du  fait  que  quelqu'un  se  trouvait  dans  cet  espace  lors- 
que le  coup  a  été  frappé.  Je  me  suis  enquis  auprès  de  M.  Holden,  qui  a  eu  des  rela- 
tions étroites  avec  les  témoins  dans  la  préparation  de  la  cause,  pour  savoir  s'il  pouvait 
trouver  quelqu'un  des  témoins  pouvant  traiter  de  ce  point  particulier. 

M.  LTolden. — Nous  avons  ici,  Votre  Seigneurie,  les  trois  sous-ingénieurs  de  ser- 
vice. MM.  O'Donovan,  McKeown  et  White,  dont  deux  étaient  dans  la  chambre  de 
chauffe.     Nous  avons  câblé  pour  trois  huileurs  qui  sont  partis  par  inadvertance  à  bord 
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du  Corsican  et  qui  ne  sont  pas  encore  revenus.    Les  autres  soutiers  et  chauffeurs  sont 
partis  par  le  •Corsican  immédiatement  après  l'accident,  et  ne  sont  pas  ici. 

Lord  Mersey. — Si  je  comprends  bien,  la  question  qui  réclame  une  réponse  est  cel- 
le-ci :  Quelle  a  été  la  véritable  cause  de  l'engloutissement  très  rapide  de  ce  paquebot? 
Nous  avons  compris  qu'il  était  construit  de  façon  à  flotter,  même  si  deux  quelconques 
de  ses  compartiments  étanches  étaient  ouverts  à  la  mer.  Nous  n'avons  pas  encore  eu 
de  preuve  satisfaisante  à  l'effet  que  plus  de  deux  compartiments  ont  été  crevés,  et  c'est 
là  un  des  points  sur  lesquels  je  désire  attirer  votre,  attention. 

M.  Aspinall. — Sur  ce  dernier  point,  dont  j'apprécie  hautement  l'importance,  je 
crains  qu'il  ne  soit  impossible  d'offrir  une  preuve  à  Votre  Seigneurie,  pour  lui  per- 
mettre en  toute  sécurité  que  plus  de  deux  de  ces  compartiments  ont  été  éventrés. 

Lord  Mersey. — Vous  savez  qu'avant-hier,  je  crois,  j'ai  exprimé  l'avis  peut-être  hâ- 
tivement que  l'explication  de  l'engloutissement  rapide  du  bateau  était  visible.  Ce  que 
j'avais  alors  en  tête  était  ceci  :  Il  était  prouvé  que  le  Storstad  avait  frappé  YEmpress, 
sur  Tune  des  cloisons,  le  n°  6,  avec  le  résultat  que  deux  compartiments  avaient  été 
inondés.  Puis  j'ai  pensé  sans  en  être  certain — qu'il  était  prouvé  que  l'étrave  du 
Storstad  avait  été  poussée  vers  la  poupe  à  tribord  de  YEmpress,  et  avait  probablement 
ouvert  d'autres  compartiments  en  plus  de  ceux  qui  avaient  été  crevés  lors  du  contact, 
et  je  croyais  que  cela  constituait  une  explication  suffisante  du  prompt  engloutissement 
du  paquebot.  J'ai  demandé  à  plusieurs  témoins  que  nous  avons  interrogés  s'ils  pou- 
vaient me  dire  que  cette  avarie  s'était  réellement  produite,  mais  je  n'ai  eu  aucune  ré- 
ponse satisfaisante. 

M.  Aspixall. — Dès  les  débuts,  j'ai  soigneusement  pesé  s'il  n'existait  pas  une 
preuve  qui  pût  permettre  à  la  cour  d'en  arriver  à  une  conclusion  sûre  à  l'effet  que 
plus  de  deux  compartiments  étaient  ouverts  à  la  mer,  mais  je  regrette  de  dire  qu'au- 
tant que  je  puis  voir,  il  n'y  a  aucune  déposition  qui  puisse  renseigner  Votre  Seigneurie 
sur  ce  point. 

Lord  Mersey. — Nous  étudierons  maintenant  les  plans  que  M.  Newcombe,  si  j'ai 
bien  compris,  préparait  ce  matin;  nos  architectes  maritimes  qui  siègent  avec  nous  les 
examineront  et  devront  nous  dire  si  ces  plans  sont  tels  que  le  bateau  pourrait  rester  à 
flot  si  seulement  deux  compartiments  ou  plus  étaient  ouverts  à  la  mer. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — A-t-on  fait  quelque  tentative  pour  constater  l'état  actuel 
du  bateau? 

M.  Beatty. — Oui,  Votre  Seigneurie;  des  scaphandriers  examinent  actuellement 
le  bateau,  non  pas  des  plongeurs  intéressés  directement  au  bateau,  mais  des  plongeurs 
qui  sont  là  dans  un  autre  but  et  qui  doivent  nous  donner  le  résultat  de  leurs  explora- 
tions. 

Lord  Mersey. — Sont-ils  là  dans  l'intérêt  des  assureurs? 

M.  Beatty. — Dans  l'intérêt  des  assureurs  de  certaine  cargaison  et  dans  l'intérêt 
du  directeur  général  des  Postes. 

Lord  Mersey. — Il  y  avart  des  lingots  à  bord  ? 

M.  Beatty. — Oui. 

Lord  Mersey. — Et  les  plongeurs  sont  là  dans  l'intérêt  des  assureurs  des  lingots? 

M.  Beatty. — Et  du  directeur  général  des  Postes. 

Lord  Mersey. — Les  malles  étaient  à  bord? 
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M.  Beatty. — Oui. 
Lord  Mersey. — Maintenant,  monsieur  Newcombe? 

M.  Newcombe. — Mon  savant  ami  suggère  que  Tordre  convenable  serait  mainte- 
nant de  faire  soumettre  les  plans  par  M.  Hillhouse,  et  de  lui  permettre  de  faire  toute 
déclaration  préliminaire  qu'aucun  membre  de  la  cour  pourrait  désirer,  laissant  les  ex- 
plications plus  précises  de  côté  jusqu'à  ce  que  la  preuve  de  la  navigation  ait  été  finie. 
11  reste  encore  plusieurs  officiers  du  bateau  norvégien  à  appeler,  et  leur  interprète  se 
trouve  ici,  tout  prêt  à  procéder. 

Lord  Mersey. — Suivez  la  procédure  qui  vous  semblera  le  plus  convenable. 

M.  Newcombe. — Votre  Seigneurie  suggérait  hier  qu'il  serait  bien  de  soumettre  au 
tribunal,  aussitôt  que  possible  aux  débuts,  les  renseignements  techniques  au  sujet  des 
plans  et  de  la  structure  du  bateau,  et  je  désire  donner  suite  à  cette  suggestion  à  la 
satisfaction  de  la  Commission. 

Lord  Mersey. — Appelez  les  témoins  dans  l'ordre  qui  vous  conviendra;  vous  con- 
naissez cela  mieux  que  nous. 


Percy  à.  Hillhouse,  architecte  maritime,  rappelé. 

Par  M.  Newcombe: 

3607.  Q.  Vous  êtes  attaché  à  la  compagnie  Fairfield  Shipbuilding  &  Engineering, 
monsieur  Hillhouse? — K.  Oui. 

3608.  Q.  En  quelle  qualité? — K.  Comme  architecte  maritime. 

3609.  Q.  Son  établissement  est  à  Glasgaw? — R.  A  Govan,  une  partie  de  Glasgow. 

3610.  Q.  Elle  a  construit  YEmpress  of  Irelandt—R.  Oui. 

3611.  Q.  Etiez-vous  attaché  à  la  compagnie  lors  de  la  construction  de  YEmpress? 
— R.  Oui. 

3612.  Q.  Les  plans,  les  devis  et  la  structure  du  bateau  vous  sont  familiers? — R. 
Oui. 

3613.  Q.  Produisez -vous  ces  plans  et  devis,  monsieur  Hillhouse? — R.  Oui.  Plu- 
sieurs des  plans  ont  déjà  été  produits  en  cour;  au  fait,  je  pourrais  dire  que  tous  l'ont 
été;  et  j'ai  ici  les  devis. 

3614.  Q.  Voulez-vous  les  produire,  s'il  vous  plaît? — R. 

Par  lord  Mersey: 

3615.  Q.  Je  voudrais  que  ces  plans  et  devis  fussent  classés  dans  l'ordre  que  vous 
croyez  le  plus  utile  à  la  consultation  ;  on  les  numérotera  ensuite  et  on  en  fera  des  pièces; 
mais  je  vous  les  laisserai  classer  dans  l'ordre  qui  vous  conviendra  le  mieux. — R.  Dois- 
je  comprendre  que  vous  désirez  que  je  soumette  des  plans  différents  de  ceux-ci? 

3616.  Q.  Evidemment  non. — R.  Car  les  plans  qui  sont  là  sont  appelés  les  plans  de 
travail,  et  ils  sont  à  peine  bons  à  produire;  mais  ceux-ci  en  sont  les  copies. 

3617.  Q.  Prenons  donc  les  copies,  mais  alors  classez-les  dans  l'ordre  qui  vous  sem- 
blera le  plus  convenable  pour  les  consulter,  et  numérotez-les  comme  pièces. — R.  Je  le 
ferai,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Où  est  le  paquet  de  plans? 

M.  Taschereau. — Le  voici,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Est-ce  là  tout? 
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M.  Tasciiereau. — Trois  ont  été  produits. 
Le  témoin. — Il  doit  y  en  avoir  plus  que  trois. 

Par  lord  Mersey  : 

3618.  Q.  Où  sont-ils? — R.  Ils  ont  tous  été  apportés  à  la  cour. 

Par  M.  Newcombe: 

3619.  Q.  Quels  plans  produisez-vous? — R.  Ceci  (indiquant  un  plan)  est  un  profil 
à  grande  échelle. 

3620.  Q.  Un  plan  de  profil?— R.  Oui. 

Lord  Mersey. — Ouvrez-le  et  laissez-nous  le  voir. 

M.  Newcombe. — Ce  plan  est-il  marqué? 

M.  Taschereau. — "I". 

Lord  Mersey.— Où  est  l'"F  ? 

M.  Taschereau. — Dans  le  coin. 

M.  Newcombe. — Il  y  a  "G"  dans  ce  coin. 

M.  Taschereau. — Ce  n'est  pas  là  la  bonne  marque;  cela  a  été  écrit  par  un  des 
avocats. 

Lord  Mersey. — Laissez-le  voir.     (Le  plan  ayant  été  montré  à  Sa  Seigneurie.)    Cela 
est-il  marqué  au  crayon  de  plomb? 

M.  Taschereau. — Oui,  .Votre  Seigneurie.  , 

Lord  Mersey. — C'est  presque  invisible. 

M.  Taschereau. — Je  le  ferai  imprimer. 

Par  lord  Mersey: 

3621.  Q.  C'est  là  un  plan  du  bateau? — R.   (Le  témoin)  :  Oui. 

3622.  Q.  Il  indique  les  ponts? — R.  Les  ponts,  les  cloisons  et  les  hublots. 

3623.  Q.  Tenez-le.     Les  numéros  des  cloisons  étanches  vont  de  Pétrave  à  l'étam- 
bot?— R.  Oui. 

3624.  Q.  Commençant  par  1,  2,  3,  et  allant  jusqu'à  10?— R.  Oui. 

3625.  Q.  Chacune  de  ces  cloisons  monte  avec  les  ponts  jusqu'à  quel  pont? — R.  Le 
pont  supérieur. 

3626.  Q.  Le  pont  que  vous  appelez  pont  supérieur  est  celui-là,  où  je  vois  la  marque 
"supérieur"?— R.  Oui. 

3627.  Q.  Où  est  le  pont  inférieur? — R.  Le  pont  inférieur  est  le  plus  bas  et  il  ne 
se  présente  qu'à  l'avant  du  bateau,  et  un  peu  à  l'arrière. 

3628.  Q.  Il  y  a  donc  alors  le  pont  inférieur,  le  pont  principal  et  le  pont  supérieur? 
— R.  Oui. 

3629.  Q.  Et  ces  cloisons  montent  dans  tout  le  bateau  jusqu'au  pont  supérieur? — 
R.  Oui. 

3630.  Q.  Je  suppose  que  nous  ne  voyons  pas  dans  ce  profil  toutes  les  cloisons  qui 
ont  des  panneaux  étanches?  Ont-elles  toutes  des  panneaux  étanches? — R.  Pas  toutes. 

3631.  Q.  Quelques-unes  sont-elles  faites  sans  panneau? — R.  Oui. 

3632.  Q.  Pourriez-vous  indiquer  quelles  cloisons  n'ont  pas  de  panneaux? — R.  Le 
plan  des  ponts  l'indiquerait  plus  clairement. 
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3633.  Q.  Mettez  cela  de  côté  maintenant.  Quel  est  le  plan  suivant? — K.  Le  plan 
des  cales. 

"»<;:54.  Q.  Montrez-le  nous? — R.  Voici  un  plan  de  la  partie  inférieure  du  bateau 
sous  tous  les  ponts. 

3635.  Q.  Ceci  est  le  plan  de  ce  que  nous  pourrions  appeler  le  fond  intérieur  du 
bateau  \ — R 

M.  Newcombe. — Quel  est  son  numéro? 
M.  Tasciiereau. — "  J  ". 

far  lord  Mersey  : 

3636.  Q.  Ce  plan  a-t-il  quelque  importance  dans  l'enquête  actuelle? — R.  (Le 
témoin)  :  Oui,  il  indique  les  aires  de  la  chaufferie  et  des  chaudières,  et  les  cloisons 
qui  les  séparent  dans  leur  partie  inférieure. 

3637.  Q.  Voulez-vous  nous  indiquer  l'aire  des  machines? — R.  Ceci  (indiquant  sur 
le  plan)  est  l'extrémité  postérieure  de  l'aire  des  machines,  et  ceci  est  l'extrémité  anté- 
rieure. D'ici  là  repose  l'aire  postérieure  des  chaudières,  et  là  sont  les  soutes  à  char- 
bon; la  chambre  de  chauffe  se  trouve  au  centre  et  les  soutes  à  charbon  entourent  les 
chaudières.  De  ce  point-ci  à  celui-là,  est  la  chambre  antérieure  de  chauffe  avec  les 
soutes  à  charbon,  la  chambre  de  chauffe  se  trouvant  au  centre  et  les  soutes  entourant 
les  chaudières. 

3638.  Q.  Ceci   (indiquant)   à  main  droite,  est  l'étrave  du  bateau? — R.  Oui. 

3639.  Q.  Et  à  main  gauche,  c'est  Pétambot?— R.  Oui. 

3.640.  Q.  Indiquez-moi  encore  l'aire  réservée  aux  maohines? — R.  L'aire  des  ma- 
chines va  de  cette  cloison  à  celle-ci,  la  chambre  de  chauffe  arrière  de  cette  cloison  à 
celle-là,  et  la  chambre  de  chauffe  avant  de  cette  cloison  à  celle-là. 

3641.  Q.  Indiquez  la  cloison  n°  6? — R.  Voici,  entre  les  deux  chambres  de  chauffe. 

3642.  Q.  Est-ce  là  cinq  ou  six?— R,  Six. 

3643.  Q.  C'est  ce  que  je  voulais  savoir;  c'est  là,  croit-on,  que  le  choc  s'est  produit? 
— R.  Oui. 

3644.  Q.  Détruisant  la  cloison  entre  ces  deux  aires  de  chaudières? — R.  Oui,  Votre 
Seigneurie;  peut-être  avais-je  tort  de  dire  que  c'est  là  le  six. 

3645.  Q.  Qu'est-ce  donc  alors?— R.  C'est  le  cinq. 

3646.  Q.  Pourquoi  avez-vous  indiqué  cinq  lorsque  je  demandais  six? — R.  Par 
erreur,  Votre  Seigneurie. 

3647.  Q.  Bien;  placez  votre  crayon  au  travers  de  six.  C'est  là  la  cloison  entre 
l'aire  postérieure  des  chaudières  et  l'aire  des  machines? — R.  Oui. 

3648.  Q.  Et  c'est  là  la  cloison  qui  est  censée  avoir  été  détruite? — R.  Je  comprends 
que  c'est  là  la  cloison  qui  est  censée  avoir  été  détruite  entre  les  deux  chambres  de 
chauffe. 

3649.  Q.  Ai-je  tort  de  croire  que  la  preuve  démontre  que  le  n°  6  a  été  détruit? — 
R.  Je  le  pense. 

3650.  Q.  Vous  croyez  que  la  preuve  indique  que  c'est  la  cloison  n°  5  qui  a  été 
détruite  (à  M.  Aspinall)  ?     Est-ce  vrai? 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Très  bien;  l'erreur  est  mienne. 

3651.  Q.  (Autémoin):    Le  n°  5?— R.  Oui. 

3652.  Q.  Et  le  n°  5  est  la  cloison  entre  les  deux  aires  de  chaudières? — R.'Oui. 
'5053.  Q.  Je  comprends  que  vous  avez  surveillé  la  construction  de  ce  bateau? — R. 

Oui. 
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3654.  Q.  Pouvez-vous  me  dire,  si  à  votre  avis,  et  selon  les  principes  observés  dans 
la  construction  du  bateau,  l'ouverture  à  la  mer  de  ces  deux,  vastes  aires  au  centre  de 
la  coque  permettrait  encore  au  bateau  de  flotter? — R.  Oui. 

3655.  Q.  Et  dans  votre  opinion,  Peau  a  dû  d'une  façon  ou  d'une  autre  envahir 
d'autres  espaces  dans  le  bateau? — R.  Oui. 

3656.  Q.  Les  dix  cloisons  sont-elles  indiquées  sur  ce  plan  (montrant  la  pièce 
"  J"?— R.  Oui. 

3657.  Q.  Indiquez-les?— R.  1,  2,  3,  4,  5,  6,  7,  8,  9,  10. 

3658.  Q.  Il  y  en  avait  trois  dans  la  partie  arrière? — R.  Oui. 

3659.  Q.  Quel  est  le  troisième  plan  ? — R.  Le  suivant  est  le  plan  du  pont  inférieur 
(indiquant  la  pièce  "K")  qui  indique,  à  l'avant,  les  logements  de  troisième  classe,  et 
au  milieu  du  bateau  les  soutes  supérieures  à  charbon,  et,  à  l'arrière,  la  cale. 

3660.  Q.  Est-ce  dans  ces  soutes  supérieures  à  charbon  qu'on  trouve  le  panneau 
tribord  de  faîte  et  dont  le  seuil  était  censé  être  à  14  ou  15  pieds  au-dessus  du  sommet 
du  panneau  étanche  central,  à  travers  lequel  l'eau  a  surgi? — R.  Oui,  ces  deux  pan- 
neaux sont  indiqués  sur  le  plan. 

3661.  Q.  Où  sont-ils? — R.  Ici,  et  là   (indiquant  sur  le  plan). 

3663.  Q.  Très  bien.  Laissez.ce  plan.  Quel  est  le  plan  suivant? — R.  (Le  témoin)  : 
il  n'était  pas  nécessaire  de  les  fermer  parce  qu'ils  l'étaient  déjà.    Est-ce  cela? — R.  ..  . 

M.  Newcombe. — J'ai  compris  que  le  témoin  le  disait. 

Par  lord  Mersey: 

3663.  Q.  Très  bien.  Laissez  ce  plan.  Quel  est  le  plan  suivant? — R.  (Le  témoin.) 
Le  plan  suivant  est  une  lithographie  indiquant  tous  les  ponts  au-dessus  du  pont  infé- 
rieur. 

M.  Newcombe.—  L'a-t-on  produit? 

M.  Taschereau. — Non. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

3664.  Q.  Les  cloisons  s'étendent-elles  jusqu'au  pont  que  vous  appelez  le  pont  infé- 
rieur?— R.  Le  pont  inférieur  passe  à  travers  les  cloisons,  ou  bien  les  cloisons  s'étendent 
jusqu'au  pont  inférieur  et  même  au  delà. 

Par  lord  Mersey:  , 

3665.  Q.  Les  cloisons  s'étendent  jusqu'au   pont   supérieur? — R.  Oui. 

3666.  Q.  Maintenant,  qu'est  ceci  (indiquant  le  plan  produit)  ? — R.  C'est  un  plan 
lithographique  indiquant  les  ponts  au-dessus  du  pont  inférieur — le  pont  principal  et 
le  pont  supérieur.     (Le  plan  est  produit  et  marqué  pièce  "L".) 

3667.  Q.  Ceci  est  marqué  "  pont  principal  "  ? — R.  C'est  une  répétition  du  pont 
inférieur;  c'est  le  pont  principal.  Vous  avez  là  le  pont  supérieur.  Voici  le  pont  des 
premières;  ici  se  trouve  la  première  promenade,  là  la  promenade  supérieure,  et  il  y  a 
une  autre  pièce  indiquant  le  pont  des  embarcations. 

Par  M.  Newcombe: 

3668.  Q.  Produisez-vous  un  plan  du  pont  des  embarcations? — R.  Oui,  j'ai  aussi 
un  plan  du  pont  des  embarcations.     N'a-t-il  pas  été  produit? 

M.  Newcombe — Non. 

Lord  Mersey. — Qu'est  ceci? 
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.M.  Newcombe. — Le  pont  des  embarcations.  (Le  plan  est  produit  et  marqué 
pièce  "M".) 

Par  lord  Mersey: 

3669.  Q.  Qu'est  ceci? — R.   (Le  témoin):  Le  plan  du  pont  des  embarcations. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

3670.  Q.  Ce  pont  est  celui  sur  lequel  se  trouvaient  les  chaloupes  de  sauvetage? 
— R.  Oui. 

Par  sir  Adolphe  RoutJiier: 

3671.  Q.  Les  chaloupes  do  sauvetage  et  les  radeaux? — R.  Il  n'y  avait  pas  de 
radeaux. 

M.  Newcombe. — Voici  maintenant  un  plan  du  faux-pont  du  navire.  On  n'a  pas 
présenté  ces  plans  tout  à  fait  dans  l'ordre  voulu. 

Lord  Mersey. — L'ordre  n'est  certainement  pas  respecté. 

M.  Newcombe. — Non,  l'ordre  n'est  pas  gardé. 

Lord  Mersey. — Ces  plans  devraient  être  présentés  dans  l'ordre  voulu.  Voici  le 
plan  du  faux-pont.  C'est  le  premier  pont.  Or,  on  commence  à  parler  du  pont  supé- 
rieur, on  passe  au  pont  des  embarcations,  et  nous  voilà  maintenant  au  faux-pont. 

Par  M.  Newcombe: 

3672.  Q.  Après  quel  plan  doit  venir  celui-ci? — R.  (Le  témoin):  Après  le  plan 
de  la  cale.  On  pourrait  l'indiquer  par  la  lettre  "  J  1  ",  la  lettre  "  J  "  indiquant 
le  premier  pont. 

3673.  Q.  Mettez-le  dans  l'ordre  que  vous  croyez  que  nous  devrions  suivre  pour 
l'examiner.     Nous  en  aurons  alors  fini  des  plans  des  ponts? — R.  Oui. 

3674.  Q.  Que]  plan  présenterez-vous  ensuite? — R.  Le  seul  autre  plan  est  celui 
de  la  maîtresse-section,  dont  il  a  été  fait  six  copies.  Je  ne  sais  pas  si  ces  copies  se 
trouvent  en  cour  ou  non. 

Par  M.  Holden  : 

3675.  Q.  Est-ce  récemment  que  ces  copies  ont  été  faites? — R.  Elles  ont  été  faites 
à  Montréal. 

Par  lord  Mersey: 

3676.  Q.  Est-ce  là  tous  les  plans  qui  seront  présentés? — R.  Il  y  a  en  plus  le  plan 
de  la  maîtresse-section,  mais  il  ne  semble  pas  se  trouver  ici. 

3677.  Q.  Alors,  il  faut  encore  un  plan,  pour  compléter  la  série? — R.  Oui. 

3678.  Q.  Je  désirerais  maintenant  que  vous  me  disiez  comment  les  chaloupes  de 
sauvetage  sur  les  ponts  des  embarcations  se  trouvent  numérotées? — R.  Elles  sont 
numérotées. 

3679.  Q.  Comment  sont-elles  numérotées — les  nombres  impairs  d'un  côté,  les  nom- 
bres pairs  de  l'autre? — R.  Oui. 

3670a.  Q.  Les  nombres  impairs  se  trouvent-ils  à  bâbord? — R.  Les  nombres  impairs 
sont  à  tribord. 

3671a.  Q.  Et  les  nombres  pairs  sont  à  bâbord  ? — R.  Oui. 

3672a.  Q.  Donnez-moi  les  nombres  qui  se  trouvent  à  tribord? — R.  1,  3,  5,  7,  9, 
11,  13. 
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3673a.  Q.  Et  à  bâbord,  2,  4,  6,  8,  10,  est-ce  cela?— K.  Plus  12  et  14.  On  doit 
avoir  de  1  à  15  à  tribord  et  de  2  à  16  à  bâbord. 

3674a.  Q.  Combien  de  chaloupes  de  sauvetage  cela  fait-il  en  tout? — R.  16  cha- 
loupes blindées  en  acier. 

3675a.  Q.  Ces  chaloupes  tiennent  à  des  daviers  ? — R.  Oui. 

3676a.  Q.  A  part  ceux-là,  y  a-t-il  d'autres  chaloupes  de  sauvetage  sur  le  pont 
des  embarcations? — R.  Oui. 

3677a.  Q.  Où  se  trouvent-elles? — R.  Sous  chacune  de  ces  chaloupes  blindées  en 
acier,  on  avait  mis  un  canot  repliable  du  modèle  Englehardt. 

3678a.  Y  a-t-il  sur  ces  plans  des  chiffres  indiquant  combien  de  personnes  ces  cha- 
loupes pouvaient  contenir,  et  sinon,  pouvez-vous  nous  faire  une  déclaration  à  ce  sujet? 
— R.  Le  plan  n'indique  pas  combien  de  personnes  peuvent  contenir  les  chaloupes; 
mais  je  crois  pouvoir  déposer  une  pièce  qui  montre  le  nombre  total  de  personnes  que 
ces  chaloupes  pouvaient  contenir. 

3679a.  Q.  Où  se  trouve  cette  pièce? — R.  Le  capitaine  Walsh  a  une  pièce  donnant 
des  indications  de  cette  nature,  ou  bien  le  capitaine  Staunton. 

3680.  Q.  On  m'a  fait  entendre,  M.  Hillhouse,  que  les  renseignements  que  je 
demande  pourraient  se  trouver  dans  le  certificat  des  autorités  de  l'émigration. 
J'imagine  que  ce  certificat  a  été  déposé  à  la  douane  ici? — R.  Non,  ce  certificat  se 
trouve  à  Liverpool. 

3681.  Q.  Où  remet-on  le  certificat  en  question? — R.  A  Liverpool. 

3682.  Q.  En  a-t-on  une  copie?— R.  

M.  Newcombe. — Nous  en  avons  déposé  une  copie  le  premier  jour  des  séances  de 
ce  tribunal  et  depuis  le  Board  of  Trade  nous  en  a  remis  une  copie  certifiée  conforme. 

Par  lord  Mersey  : 

3683.  Q.  Vous  pouvez  consulter  ce  certificat  et  nous  dire  combien  pouvaient 
porter  les  chaloupes  de  sauvetage  qui  se  trouvaient  sur  le  pont  des  embarcations? — 
R.  (Le  témoin)  :  Je  vois  qu'il  y  avait  16  chaloupes  blindés  en  acier,  pouvant  conte- 
nir un  volume  de  7,640  pieds  cubes. 

3684.  Q.  Quel  espace  faut-il  sur  ces  chaloupes  d'après  vos  calculs  pour  loger  une 
personne? — R.  10  pieds  cubes. 

3685.  Q.  Avec  cette  donnée,  à  quel  résultat  arrivons-nous? — R.  C'est-à-dire  que 
les  10  chaloupes  blindées  en  acier  auraient  pu  recevoir  764  personnes. 

3686.  Q.  Et  combien  pouvaient  porter  les  canots  Englehardt? — R.  9,200  pieds 
cubes. 

3687.  Q.  Et  l'espace  requis  pour  une  personne  est  encore  en  ce  cas  10  pieds  cubes? 
— R.  Oui,  la  même  chose. 

3688.  Q.  Ce  qui  fait  que  ces  canots  Englehardt  auraient  pu  recevoir  environ 
900  personnes? — R.  Oui,  920  personnes. 

3689.  Q.  Les  chaloupes  pouvaient  donc  recevoir  en  tout  environ  1,700  personnes? 
— R.  Oui. 

3690.  Q.  Combien  y  avait-il  de  passagers  à  bord? — R.  Je  dois  mentionner  qu'ou- 
tre ces  embarcations,  il  y  avait  quatre  canots  du  modèle  Berthon. 

3691.  Q.  Quel  genre  de  canots  est-ce? — R.  Des  canots  repliables,  dont  les  côtés 
se  plient  de  cette  façon  (il  indique  comment). 

3692.  Q.  Combien  de  personnes  peuvent  contenir  ces  canots? — R.  176  personnes. 

3693.  Q.  En  ajoutant  ceux-là,  on  a  donc  des  embarcations  pour  environ  1,800 
personnes? — R.  Oui,  pour  1,860  personnes  exactement. 

3694.  Q.  Combien  y  avait-il  de  personnes  à  bord? — R.  

~\l.  Newcombe.—  1,477  environ,  d'après  les  documents  que  je  possède. 
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Par  lord  M  erse  y: 

3695.  Q.  Donc,  les  chaloupes  pouvaient  recevoir  300  ou  400  personnes  de  plus  que 
le  nombre  de  passagers  qui  se  trouvaient  à  bord? — R.  383  de  plus. 

Par  Je  juge  en  chef  McLeod: 

369(1.  Q.  (Vs  chaloupes  se  trouvaient-elles  toutes  sur  le  pont  des  embarcations? 
— R.  Un  certain  nombre  se  trouvaient  sur  le  pont  des  embarcations  et  les  autres  sur 
le  premier  pont  réservé  aux  passagers  à  l'arrière  fin  du  navire. 

Par  lord  Mersey: 

3697.  Q.  Combien  de  chaloupes  y  avait-il  sur  ce  dernier  pont? — R.  Deux  chalou- 
pes blindées  en  acier  tenant  à  des  daviers,  deux  canots  Englehardt  immédiatement  au- 
dessous  de  ceux-ci,  et  quatre  autres  canots  Englehardt. 

3698.  Q.  Ce  qui  fait  six  canots  Englehardt  et  deux  chaloupes  blindées-  en  acier? 
— R.  Oui. 

3699.  Q.  Les  autres  se  trouvaient  sur  le  pont  des  embarcations? — R.  Oui. 

3700.  Q.  Est-ce  tout  ce  que  vous  avez  à  dire  au  sujet  des  plans  ? — R.  Voici  le  der- 
nier plan,  le  plan  de  la  maîtresse-section.  (Le  plan  est  déposé  et  indiqué  par  la  lettre 
"N".)  C'est  une  maîtresse-section  du  navire  montrant  les  divers  ponts  et  l'épais- 
seur des  matériaux  qui  ont  servi  à  leur  construction.  La  moitié  de  cette  section 
montre  la  chaudière  à  l'arrière. 

3701.  Q.  Ce  n'est  pas  une  section  droite  qui  montre  tout  le  corps  du  navire? — 
R.  Non. 

3702.  Q.  Ce  sont  deux  demi-sections? — R.  Oui.  Nous  avons  ici  l'intérieur  de 
la  carène. 

3703.  Q.  Et  cela  indique  le  double  fond?— R.  Oui. 

3704.  Q.  Ceci  est  le  premier  pont  (il  indique  sur  le  plan),  ceci  le  pont  principal, 
et  là  le  pont  supérieur  où  se  prolongent  les  cloisons?  Les  cloisons  s'étendent  autant 
que  cela? — R.  Oui.  N"ous  avons  aussi  le  pont  couvert,  ou  pont  de  première,  le  pont 
promenade  inférieur,  et  le  pont  promenade  supérieur  réservés  aux  passagers,  et  le 
pont  des  embarcations. 

3705.  Q.  Voudriez-vous  nous  indiquer  à  quel  endroit  se  trouvaient  placées  ces 
chaloupes  sur  le  pont  des  embarcations? — R.  Sur  cette  partie  inférieure  du  pont. 

Par  lord  Mersey: 

3706.  Q.  ^lontrez-moi  maintenant  les  soutes  à  charbon  autour  de  la  chaudière  qui 
touchaient  au  revêtement  intérieur  du  navire? — R.  Voici  la  soute  à  charbon  sur  la 
cloison  ;  entre  cette  cloison  et  le  revêtement  intérieur  du  navire,  il  y  a  un  espace  destiné 
au  charbon.  Au-dessus  du  premier  pont,  il  y  a  encore  un  espace  réservé  au  charbon 
(il  indique  sur  le  plan)  qui  s'avance  sur  la  chaudière. 

3707.  Q.  Où  prend-on  le  charbon  pour  le  jeter  dans  les  fourneaux? — R.  Dans  la 
partie  inférieure  de  ces  cloisons,  il  y  a  de  chaque  côté  du  navire  sept  portes  pour  le 
charbon,  et  c'est  là  qu'on  le  prend  pour  le  jeter  dans  la  chambre  de  chauffe. 

3708.  Q.  Comment  le  charbon  tombe-t-il?  Indiquez-moi  comment  le  charbon 
tombe  près  de  ces  portes? — R.  Ce  premier  pont  est  le  seul  obstacle  dans  les  cloisons 
depuis  le  haut  jusqu'au  bas.  Le  charbon  tombe  naturellement  à  travers  cette  porte  (il 
indique  l'endroit)  et  à  ce  niveau  il  passe  à  travers  les  écoutilles,  qui  se  trouvent  au 
nombre  de  quatre  de  chaque  côté  du  navire. 

3709.  Q.  Quand  le  navire  prend  la  mer,  ces  écoutilles  sont-elles  fermées? — R.  Non, 
Votre  Seigneurie. 

3710.  Q.  Elle-  restent  ouvertes  tout  le  temps? — R.  Oui. 
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3711.  Q.  Alors,  il  n'y  a  rien  pour  empêcher  tout  le  charbon  de  descendre  graduelle- 
ment à  l'endroit  où  les  chauffeurs  attisent  le  feu?— R.  Le  charbon  qui  se  trouve  dans 
les  soutes  supérieures  ne  traverse  que  le  premier  pont  pour  tomber  dans  les  environs 
des  écoutilles;  après  cela  il  faut  le  forcer  à  descendre. 

3712.  Q.  Vous  envoyez  des  hommes  à  cet  endroit  pour  faire  descendre  le  charbon, 
de  façon  à  ce  qu'il  passe  à  travers  ces  écoutilles  pour  tomber  dans  les  soutes? — R. 
Oui,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Newcombe: 

3713.  Q.  Les  plans  que  vous  avez  sont  les  plans  des  constructeurs  du  navire? — R. 
Oui. 

3714.  Q.  Avez-vous  les  devis? — R.  J'ai  des  copies  de-  la  coque  et  les  devis  des  ma- 
chines. 

Lord  Mersey. — Je  ne  crois  pas,  M.  Newcombe,  que  nous  ayons  besoin  de  ces  détails 
maintenant;  plus  tard,  il  se  peut  qu'il  nous  les  faille. 

M.  Newcombe. — Très  bien,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Newcombe: 

3715.  Q.  Vous  avez  construit  les  machines  du  navire? — R.  Oui. 

3716.  Q.  Et  parmi  ces  devis  se  trouvent  ceux  qui  concernent  les  machines? — R. 
Oui. 

Par  lord  Mersey  : 

3717.  Q.  Avez-vous  un'plan  général  du  navire  en  profil? — R.  J'ai  ce  qu'on  appelle 
un  plan  du  gréement. 

3718.  Q.  Qu'est-ce  que  ce  plan  de  gréement? — R.  Un  plan  montrant  l'extérieur 
du  navire,  avec  sa  mâture,  ses  cheminées,  ses  agrès,  ses  ponts,  ses  chaloupes  de  sauve- 
tage et  ses  feux  de  côté;  on  y  voit  aussi  la  position  des  cloisons  principales  et  des  chau- 
dières. 

3719.  Q.  Où* se  trouve  ce  plan? — R.  Je  l'ai  ici.  (Le  témoin  le  dépose.)  C'est  un 
plan  montrant  toutes  les  pièces,  et  il  est  un  peu  compliqué.  Le  grand  plan  a  été  tracé 
d'après  celui-ci,  en  omettant  un  grand  nombre  de  détails. 

3720.  Q.  Quel  était  le  tirant  d'eau  de  ce  navire  à  son  départ  de  Québec,  de  l'avant 
à  l'arrière? — R.  2'6  pds  10  à  l'avant,  et  28  pds  8  à  l'arrière. 

3721.  Q.  Maintenant,  pourriez-vous  me  dire  quel  était  le  modèle  des  portes  étan- 
ches  dans  les  cloisons  du  premier  pont  et  du  pont  principal? — R.  Sur  le  premier  pont 
et  le  pont  principal,  c'étaient  des  portes  étanches  glissant  horizontalement.  Dans  la 
cale  il  y  en  avait  qui  glissaient  verticalement  et  d'autres  horizontalement. 

3722.  Q.  D'où  pouvait-on  manœuvrer  ces  portes? — R.  Toutes  ces  portes  pouvaient 
se  manœuvrer  du  pont  supérieur. 

3723.  Q.  Et  comment  les  manœuvrait-on  du  pont  supérieur? — R.  An  moyen  de 
poignées  que  l'on  tournait  ou  sur  lesquelles  on  tirait  ou  poussait. 

3724.  Q.  Au  moyen  de  la  main? — R.  Oui. 

3725.  Q.  Aussi  bien  pour  les  portes  qui  glissaient  verticalement  que  pour  celles 
qui  voulaient  horizontalement? — R.  Oui. 

3726.  Q.  Aucune  de  ces  portes  ne  se  manœuvrait  du  pont  principal? — R.  Non, 
Votre  Seigneurie. 

3727.  Q.  On  me  suggère  de  vous  demander  s'il  y  avait  des  pièces  de  bois  au  bas  de 
l'ouverture  de  ces  portes?? — R.  Votre  Seigneurie,  il  y  en  avait. 

3728.  Q.  Combien  de  temps  fallait-il  pour  fermer  ces  portes? — R.  C'est  ce  que  je 
ne  sais  pas. 
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3729.  Q.  N'y  aurait-il  pas  moyen  de  le  savoir? — R.  On  m'a  dit  que  des  expérien- 
ces ont  été  faites  à  bord  de  YEmpress  of  Britain  pour  voir  quel  temps  on  prendrait  à 
fermer  les  portes  étanches,  mais  j'ignore  les  résultats  obtenus. 

3730.  Q.  Quand  vous  parlez  du  temps  requis,  votre  calcul  suppose-t-il  que  les 
hommes  tirent  en  même  temps  à  tous  les  endroits  où  se  trouvent  des  poignées  3  En  fai- 
sant ces  expériences  pour  juger  combien  de  temps  on  prend  à  fermer  les  portes  étan- 
ches, placez-vous  un  homme  à  la  manœuvre  pour  chaque  porte? — R.  Oui,  Votre  Sei- 
gneurie. 

3731.  Q.  Et  c'est  la  façon  dont  vous  calculez  le  temps  requis  pour  les  fermer? — 
R.  Oui,  on  calcule  de  la  sorte  combien  de  temps  il  faut  pour  chaque  porte. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Mais,  en  règle  générale,  il  n'y  a  pas  un  homme  pour 
chaque  porte. 

Par  lord  Mersey: 

3732.  Q.  Pourriez-vous  nous  dire  la  célérité  avec  laquelle  il  est  possible  de  fer- 
mer ces  portes? — R.  Non,  Votre  Seigneurie,  je  ne  saurais  le  dire. 

M.  Aspinall.  Avant  d'ajourner  la  séance,  hier  soir,  j'ai  parlé  de  faire  compa- 
raître le  médecin  du  bord  sur  YEmpress.  J'ai  lu  depuis  sa  déclaration,  et  je  ne  crois 
pas  qu'il  puisse  nous  fournir  des  renseignements  particulièrement  utiles.  Cependant, 
si  Votre  Seigneurie  me  le  permet,  je  désirerais  exprimer  publiquement  notre  gratitude 
à  ce  monsieur  pour  l'admirable  travail  qu'il  a  accompli.  Il  a  fait  tout  en  son  pouvoir 
pour  soulager  les  souffrances  des  malheureuses  victimes. 

Le  témoin  se  retire. 


Hugh  Geoffrey  Staunton,  surintendant  des  appareils  de  sauvetage  de  la  compa- 
gnie du  Pacifique-Canadien,  est  ensuite  assermenté. 

M.  Aspinall  commence  l'interrogatoire  : 

3733.  Q.  Possédez-vous  un   certificat  de   capitaine? — R.  Oui,   monsieur. 

3734.  Q.  Etes-vous  à  l'emploi  de  la  compagnie  du  Pacifique-Canadien? — R.  Je  le 
suis. 

3735.  Q.  Quel  est  votre  emploi? — R.  Surintendant  des  appareils  de  sauvetage,  et 
en  même  temps  surintendant  des  navires  de  la  compagnie. 

3736.  Q.  En  quoi  consiste  votre  tâche  par  rapport  aux  appareils  de  sauvetage? — 
R.  Je  dois  examiner  toutes  les  chaloupes  de  sauvetage,  faire  l'épreuve  des  matelots 
comme  rameurs,  inspecter  les  portes  étanches,  les  manches  des  pompes  à  incendie,  les 
ceintures  de  sauvetage  et  tous  les  appareils  de  sauvetage. 

3737.  Q.  La  dernière  fois  que  vous  vous  êtes  acquitté  de  cette  tâche,  quel  jour 
était-ce? — R.  Le  23  mai,  le  lendemain  de  l'arrivée  de  YEmpress  of  Ireland. 

3738.  Q.  Où  se  trouvait  alors  ce  navire? — R.  A  Québec. 

3739.  Q.  Et  vous  en  avez  fait  une  inspection  complète? — R.  Oui,  monsieur. 

3740.  Q.  De  manière  à  vous  rendre  compte  que  tous  ces  appareils  de  sauvetage 
étaient  en  bon  état? — R.  Oui,  monsieur. 

3741.  Q.  Etaient-ils  tous  en  bon  état? — R.  Tout  était  en  bon  état. 

Par  M.  Newcombe  : 

3742.  Q.  Les  appareils  de  sauvetage  destinés  aux  passagers,  tels  que  les  ceintures 
de  sauvetage  étaient-ils  sous  la  main  ? — R.  Ces  ceintures  se  trouvent  dans  la  première 
et  la  seconde  classes,  appendues  à  des  planches  garnies  de  chevilles,  et  quelquefois  au 
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haut  des  garde-robes.     Dans  la  troisième  classe,  on  les  tient  appendues  au  haut  des 
cabines. 

3743.  Q.  Il  y  en  a  assez  dans  chaque  cabine  pour  le  nombre  de  passagers  que  cette 
cabine  peut  recevoir? — R.  Oui,  il  y  avait  2,100  ceintures  de  sauvetage  sur  le  navire. 

3744.  Ces  ceintures  se  trouvaient  dans  la  cabine? — R.  Dans  la  cabine,  dites-vous? 

3745.  Q.  Oui,  dans  la  cabine? — R.  Oui,  monsieur. 

3746.  Q.  Pouvez-vous  vérifier  les  chiffres  que  contient  le  certificat  donné  à  Liver- 
pool  pour  le  transport  des  passagers? — R.  Oui. 

3747.  Q.  Combien  avez-vous  de  corsets  de  sauvetage  pour  les  adultes? — R.  2,100 
en  tout,  dont  250  pour  les  enfants. 

3748.  Q.  Ce  certificat  dit  :  1,950  corsets  de  sauvetage  pour  les  adultes,  et  150  pour 
les  enfants? — R.  Sont-ce  des  chiffres  donnés  à  Liverpool  lors  du  départ  de  VEmpress 
pour  ce  dernier  voyage? 

3749.  Q.  C'est  le  permis  accordé  pour  le  transport  des  passagers.  Quant  à  l'ins- 
pection des  autorités  de  l'immigration,  nous  avons:  2,212  ceintures  de  sauvetage,  et 
150  de  plus  pour  les  enfants? — R.  J'ai  sur  mon  registre  2',100. 

3750.  Q.  Cela  comprend-il  les  ceintures  pour  les  enfants? — R.  Oui. 

3751.  Q.  Y  a-t-il  des  exercices  pour  mettre  les  chaloupes  de  sauvetage  à  la  mer 
avant  que  le  navire  quitte  le  port? — R.  J'ai  fait  faire  cet  exercice  et  j'ai  fait  mettre 
trois  bateaux  à  la  mer.  J'en  ai  laissé  deux  à  la  mer  afin  que  les  matelots  pussent  s'exer- 
cei  à  ramer  pendant  que  le  navire  restait  à  Québec. 

3752.  Q.  Quel  jour  cela  se  passait-il? — R.  Le  même  jour,  le  23  mai,  le  lendemain 
de  l'arrivée  du  navire.     Je  suis  parti  pour  Montréal  ce  soir-là. 

3753.  Q.  Vous  occupez-vous  aussi  d'examiner  les  cloisons? — R.  J'ai  fait  aussi 
fermer  toutes  les  portes  étanches. 

3754.  Q.  Est-ce  en  faisant  sonner  l'alarme  à  l'improviste  que  vous  avez  ordonné 
de  fermer  les  portes? — R.  Je  ne  saurais  dire  si  le  capitaine  avait  averti  ses  matelots 
que  les  portes  allaient  être  fermées,  ou  non.  Je  me  suis  rendu  au  navire  vers  onze 
heures  et  demie. 

3755.  Q.  Que  s'est-il  passé  alors? — R.  J'ai  donné  ordre  de  soulever  tous  les  ca- 
nots de  sauvetage  et  j'en  ai  fait  mettre  trois  à  la  mer.  Je  ne  pouvais  en  faire  mettre 
davantage,  parce  que  le  navire  était  à  renouveler  sa  provision  de  charbon  et  qu'on  avait 
besoin  des  matelots.  Après  cela,  j'ai  fait  fermer  les  portes.  Je  ne  crois  pas  que  les 
matelots  fussent  avertis  qu'ils  devaient  faire  ce  dernier  exercice. 

3656.  Q.  Savez-vous  combien  de  temps  il  fallut  pour  fermer  les  portes? — R.  En- 
viron trente  secondes  dans  la  chambre  de  la  machine  et  de  3i  à  4  minutes  sur  le  pont. 

•°>757.  Q.  Toutes  les  portes  ont-elles  été  fermées  en  même  temps? — R.  Je  suis  allé 
d'une  porte  à  l'autre  moi-même. 

3758.  Q.  Avez-vous  calculé  le  temps  qu'il  fallait  pour  chaque  porte? — R.  Non.  Le 
temps  que  je  vous  ai  donné,  c'est  pour  toutes  les  portes,  une  fois  qu'elles  furent  fermées. 

3759.  Q.  C'est-à-dire  qu'en  trois  ou  quatre  minutes  toutes  les  portes  étaient  fer- 
mées?— R.  Elles  étaient  toutes  fermées. 

3760.  Q.  A  partir  de  l'instant  où  vous  avez  donné  l'ordre? — R.  Il  a  fallu  de  3 A  à 
4  minutes  pour  fermer  les  portes  étanches. 

3761.  Q.  Et  toutes   étaient   fermées? — R.  Oui,   monsieur. 

Par  lord  Mersey  : 

.')702.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  où  se  trouvaient  les  ceintures  de  sauvetage  pour  les 
hommes  d'équipage  et  le  capitaine? — R.  A  l'endroit  qui  leur  est  réservé. 

3763.  Q.  A  l'endroit  où  se  trouvent  leurs  lits? — R.  Oui,  monsieur. 

3764.  Q.  On  me  suggère  de  vous  poser  la  question  suivante:  L'inspection  a-t-elle 
été  faite  des  bouées  et  des  corsets  de  sauvetage? — R.  Je  me  suis  rendu  dans  toutes  les 
cabines,  j'ai  pris  les  appareils  dans  mes  mains,  j'ai  tiré  sur  les  cordes  et  j'ai  examiné 
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la  toile  qui  entoure  le  liège.  Tout  était  en  très  bon  état,  et  un  grand  nombre  de  ces 
appareils  étaient  tout  neufs. 

3705.  Q.  On  m'a  fait  remarquer  que  plusieurs  victimes  avaient  été  trouvées  avec 

ejntures  de  sauvetage  autour  du  corps,  mais  ces  personnes  avaient  la  tête  enfoncée 
sous  l'eau.  Il  me  smble  que  ces  ceintures  devraient  être  faites  de  façon  à  tenir  la 
tête  au-dessus  de  l'eau? — E.  Elles  tiennent  la  tête  au-dessus  de  l'eau,  Votre  Seigneu- 
rie, dès  qu'on  les  met  autour  de  son  corps  comme  il  convient;  et  il  est  très  difficile  de 
ne  pas  les  bien  mettre. 

3766.  Q.  Vous  avez  examiné  ces  ceintures  de  sauvetage? — R.  Oui,  Votre  Sei- 
gneurie. 

3707.  Q.  Si  vous  le  pouvez,  je  croi's  que  vous  devriez  apporter  une  de  ces  ceintures 
ici,  afin  que  mes  collègues  voient  comment  elles  se  trouvaient  placées  dans  les  cabines 
et  près  des  lits  des  personnes  à  qui  elles  étaient  destinées. — R.  Très  bien,  Votre  Sei- 
gneurie. 

Par  le  juge  en  c'ief  M'cLeod: 

3768.  Q.  Explique-t-on  aux  passagers  comment  se  servir  des  ceintures  de  sauve- 
tage?— R.  Je  ne  pourrais  pas  vous  le  dire,  Votre  Seigneurie;  je  ne  fais  pas  le  voyage, 
mais  simplement  l'inspection. 

3709.  Q.  Ces  ceintures  sont-elles  faites  de  telle  sorte  que  les  passagers  savent 
immédiatement  comment  s'en  servir? — R.  Il  y  a  des  gravures  sur  le  navire  indiquant 
comment  s'en  servir. 

Par  lord  Mersey  : 

3770.  Q.  Croyez-vous  que  parmi  les  passagers  d'entrepont,  il  y  en  a  beaucoup  qui 
lisent  ces  explications  ? — R.  Ils  ne  peuvent  ne  pas  les  voir. 

3771.  Q.  Les  voir  et  les  lire,  c'est  autre  chose? — R.  Je  crois,  .Votre  Seigneurie, 
qu'ils  doivent  les  lire,  ne  serait-ce  que  pour  satisfaire  leur  curiosité. 

3772.  Q.  Je  me  le  demande.  Je  ne  crois  pas  qu'ils  lisent  jamais  ces  choses-là. 
Avez-vous  fait  l'inspection  des  canots  repliables? — R.  Oui,  monsieur,  et  j'en  fis  re- 
monter deux. 

3773.  Q.  Quand  cela? — R.  Le  même  jour,  le  23  mai.  Tout  le  mécanisme  fut  exa- 
miné. 

3771.  Q.  Vous  avez  fait  remonter  ces  canots? — R.  Oui,  je  les  ai  fait  remonter. 
3775.  Q.  Deux  sur  quel  nombre? — R.  Il  y  en  avait  vingt  en  tout. 

Le  témoin  est  remercié. 


GèORGE  O'Doxovax,  mécanicien  de  YEmprcss  of  Ireland,  est  assermenté. 

M.  Meredith  commence  l'interrogatoire: 

3776.  Q.  Vous  étiez  l'un  des  mécaniciens  de  YEmpress  of  Ireland,  n'est-ce  pas? — 
R.  Oui. 

3777.  Q.  Au  moment  du  désastre,  vous  vous  trouviez  dans  la  chambre  de  chauffe? 
— R.  Oui,  monsieur,  à  l'avant. 

3778.  Q.  Je  voudrais  savoir  si  votre  emploi  consistait  particulièrement  à  avoir 
soin  de  l'appareil  pour  la  motion  du  gouvernail? — R.  Oui,  monsieur. 

3779.  Q.  Depuis   combien   de  temps  aviez-vous  cet   emploi   particulier? — R.  De- 
puis environ  huit  mois. 

3780.  Q.  Durant  ces  huit  mois,  s'est-on  plaint  de  la  manœuvre  du  gouvernail? — 

R.  Non,  monsieur. 
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3781.  Q.  Avez-vous  jamais  remarqué  que  l'appareil  fonctionnait  mal  (— R.  Non, 
jamais. 

3782.  Q.  En  faisiez-vous  souvent  l'inspection? — R.  Tous  les  jours,  monsieur. 

M.  Aspixall. — J'ai  remarqué  que  le  témoin  a  dit — j'ignorais  ce  fait — qu'il  se 
trouvait  dans  la  chambre  de  chauffe,  à  l'avant,  au  moment  de  l'accident.  Peut-être 
pourrait-il  nous  renseigner  par  rapport  à  ce  qui  s'est  produit  au  moment  de  la  colli- 
sion. 

Par  M.  Meredith: 

3783.  Q.  Pouvez- vous  nous  fournir  des  renseignements  utiles  quant  à  ce  qui  s'est 
passé  dans  la  chambre  de  chauffe?  C'est  bien  là  où  vous  vous  trouviez,  n'est-ce  pas? 
— R.  Oui,  monsieur. 

3784.  Q.  Vis-à-vis  la  chambre  des  machines? — R.  En  avant  de  cette  chambre,  ouL 

3785.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  ce  qui  est  arrivé?  Quelle  est  la  première  chose 
que  vous  avez  sentie? — R.  Environ  une  vingtaine  de  secondes  après  la  collision,  l'eau 
est  entrée  dans  la  chambre  à  travers  la  soute  à  charbon  numéro  2  de  tribord. 

Lord  Mersey. — J'aimerais  à  avoir  un  plan  devant  nous  qui  nous  montrerait  la 
position  des  portes  par  lesquelles  l'eau  est  entrée  au  dire  du  témoin.  (On  apporte  un 
plan.) 

Par  lord  Mersey: 

378G.  Q.  Qu'appelez-vous  numéro  1? 

M.  Hillhouse. — Les  chaudières  sont  de  ce  côté  (il  indique  sur  le  plan).  Le 
numéro  1  est  en  avant  de  la  chaudière  et  le  numéro  2  est  ici.  Les  portes  dont  parle 
M.  O'Donovan  sont  numéro  1  ici  et  numéro  1  là;  les  mêmes  chiffres  s'appliquent  à 
l'autre  côté. 

Par  le  juge  en  chef  McLïeod: 

3787.  Q.  M.  O'Donovan  se  trouvait  dans  le  numéro  2? 
Le  TéiIoin. — Numéro  2. 

Par  lord  Mersey: 

3788.  Q.  C'est  le  côté  droit  du  navire  que  nous  voyons  ? — R.  Oui,  Votre  Sei- 
gneurie. 

3789.  Q.  Maintenant,  dites-nous  ce  qui  s'est  passé.  A  combien  de  pieds  sous 
l'eau  se  trouve  cette  chambre  de  chauffe? — R.  Elle  est  tout  à  fait  sous  Peau,  monsieur. 

3790.  Q.  Mais  à  combien  de  pieds? — R.  A  une  quinzaine  de  pieds,  j'imagine. 

M.  Hillhuse. — Le  seuil  de  la  porte  est  à  22  pieds  0  pouces  sous  l'eau. 

Par  le  juge  en  chef  McBeod: 

3791.  Q.  Par  quelle  porte  dites-vous  que  l'eau  est  entrée? — R.  Par  la  porte  prin- 
cipale de  la  soute  numéro  2. 

Par  lord  Mersey: 

3792.  Q.  Est-il  entré  un  gros  volume  d'eau? — R.  Oh,  un  gros  volume,  oui;  toute 
la  largeur  de  la  porte. 

3793.  Q.  C'est  ce  que  je  veux  dire.  Il  n'est  pas  entré  simplement  un  peu  d'eau; 
mais  un  volume  de  la  hauteur  et  de  la  largeur  de  la  porte — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

3794.  Q.  C'est  le  premier  accident  qui   s'est  produit? — R.  Oui. 
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3795.  Q.  Que  s'est-il  passé  après  que  vous  avez  vu  pénétrer  ce  gros  volume  d'eau? 
— R.  Quand  j'ai  vu  ce  gros  volume  d'eau  dans  la  chambre  de  chauffe,  j'ai  ordonné  aux 
chauffeurs  de  sortir. 

3796.  Q.  Autrement  ils  se  seraient  noyés? — R.  S'ils  étaient  restés  là  plus  long- 
temps, oui,  Votre  Seigneurie.  J'attendis  quelques  secondes  et  je  me  rendis  à  l'arrière, 
en  passant  par  le  couloir,  avertir  le  deuxième  mécanicien  que  l'eau  entrait  à  l'avant 
de  la  chambre  à  travers  la  soute  à  charbon  numéro  2  de  tribord.  Je  retournai  alors  à 
cet  endroit,  et  je  ne  pus  rien  voir,  les  lumières  étant  toutes  éteintes.  J'entrai  et  j'ar- 
rêtai les  deux  éventails  de  l'avant.  J'essayai  de  parvenir  aux  éventails  du  numéro  2, 
mais  le  navire  penchait  trop  pour  me  le  permettre;  ils  se  trouvent  plus  en  arrière  que 
ceux  du  numéro  1.  J'y  renonçai  donc.  A  ce  moment,  l'éventail  du  numéro  2  à  tribord 
tournait  dans  l'eau.  Je  sortis  pour  retourner  en  arrière,  et  en  arrivant  à  la  chambre 
des  machines  je  vis  le  mécanicien  quitter  la  chambre. 

3797.  Q.  La  chambre  des  machines  était  inondée? — R.  Non.  Votre  Seigneurie. 

3798.  Q.  Aucun  d'entre  vous  n'a  vu  d'eau  en  quantité  dans  la  chambre  des  ma- 
chines?— R.  Pas  que  je  sache,  Votre  Seigneurie.  Je  ne  suis  pas  descendu  dans  la 
chambre  des  machines. 

3799.  Q.  J'avais  compris  que  vous  y  étiez  descendu? — R.  Je  me  suis  rendu  jus- 
qu'à la  porte  de  la  chambre  des  machines,  qui  se  trouve  au  haut  de  la  chambre.  C'est 
à  cette  porte  que  j'ai  rencontré  le  deuxième  ingénieur. 

3800.  Q.  Vous  pouviez  voir  dans  la  chambre? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

Far  le  juge  en  chef  McLeod: 

.  3801.  Q.  Vous  dites  que  la  chambre  de  chauffe  numéro  1  était  aussi  inondée? — 
R.  Oui,  monsieur. 

Par  lord  Mersey: 


3802.  Q.  On  me  suggère  de  vous  demander  s'il  était  possible  de  fermer  les  portes 
donnant  sur  la  chambre  de  chauffe  numéro  1,  où  l'eau  entrait? — R.  On  ferme  cette 
porte  de  la  salle  à  manger  des  passagers  d'entrepont,  près  des  chambres  de  chauffe 
2  et  3. 

3803.  De  la  salle  à  manger  de  première  classe? — R.  Non,  cette  porte  se  fermait 
de  la  salle  à  manger  de  troisième  classe. 

3804.  Q.  Etait-il  possible  de  fermer  cette  porte? — R.  Oui,  cela  pouvait  très  bi< 
se  faire. 

3805.  Q.  Fermer  la  porte  à  l'endroit  où  l'eau  entrait? — R.  Cela  pouvait  se  faire 
c'est  tout  ce  que  je  puis  dire. 

3806.  Mais  savez-vous  si  la  porte  a  été  fermée  ou  non? — R.  Je  ne  pourrais  pa 
dire  si  elle  a  été  fermée. 

3807.  Q.  Tout  ce  que  vous  savez,  c'est  que  l'eau  entrait  en  grande  quantité? 
R.  Voulez-vous  dire  la  porte  étanche,  Votre  Seigneurie,  ou  bien  la  porte  de  la  soute 

3808.  Q.  Je  veux  dire  la  porte  étanche. 


Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

3809.  Q.  Avez-vous  dit  la  porte  étanche? — R.  La  porte  étanche  entre  les  chambi 
de  chauffe  2  et  3. 

3810.  Q.  Cette  porte  était-elle  fermée  ou  non? — R.  Je  ne  saurais  le  dire,  moi 
sieur. 

3811.  Q.  Par  où  l'eau  est-elle  entrée  dans  la  chambre  de  chauffe  numéro  2? — ] 
Par  la  grande  soute  numéro  2  de  tribord  ;  entre  les  chambres  de  chauffe  2  et  3  donnai 
sur  l'entrepont. 

O'DONOVAN. 


EUPRESS  OF  1RELA.ND— COLLISION    Dl    8T0R8TAD  243 

DOC.  PARLEMENTAIRE   No  21b 

3812.  Q.  L'eau  est-elle  entrée  par  la  porte  étanche? — R.  Non,  monsieur,  par  la 
porte  de  la  grande  soute. 

M.  Aspinall. — J'ai  peur  qu'il  n'y  ait  un  malentendu  entre  Vos  Seigneuries  et  le 
témoin  concernant  la  porte  de  la  soute  et  la  porte  étanche. 

l'av  le  juge  en  chef  McLeod: 

3813.  Q.  L'eau  est  bien  entrée  par  la  porte  de  la  soute? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight: 

3814.  Q.  Depuis  combien  de  temps  étiez-vous  à  l'emploi  de  la  compagnie  du 
Pacifique-Canadien? — R.  Depuis  six  ans  et  demi. 

3815.  Q.  Vous  avez  toujours  été  employé  dans  la  chambre  des  machines? — R.  Pas 
toujours. 

3816.  Q.  Combien  de  temps  dans  la  chambre  des  machines? — R.  Environ  quatre 
ans  dans  la  chambre  des  machines  et  deux  ans  et  demi  dans  la  chambre  de  chauffe; 
mais  je  ne  saurais  dire  au  juste. 

3817.  Q.  Après  la  collision,  vous  êtes  allé  en  arrière,  vous  êtes  revenu  et  vous 
avez  trouvé  les  lumières  éteintes  et  les  éventails  dans  l'eau;  combien  de  temps  s'était 
écoulé? — R.  Environ  4  ou  5  minutes,  monsieur. 

3818.  Q.  De  sorte  que  4  ou  5  minutes  après  la  collision,  le  navire  penchait  telle- 
ment que  vous  ne  pouviez  pas  atteindre  l'éventail  de  tribord,  qui  se  trouvait  dans 
l'eau?— R.  C'est  cela. 

3819.  Q.  Les  lumières  étaient  alors  éteintes? — R.  Toutes  éteintes,  monsieur. 

3820.  Q.  Aussitôt  après  la  collision,  si  je  comprends  bien,  l'eau  entrait  dans  votre 
chambre  de  chauffe  dans  toute  la  largeur  de  la  porte? — R.  Oui,  monsieur. 

3821.  Q.  Durant  les  huit  mois  que  vous  avez  été  chargé  de  l'inspection  du  gouver- 
nail, combien  de  fois  avez-vous  fait  cette  inspection? — R.  Tous  les  jours,  monsieur, 
lorsque  nous  étions  en  mer. 

3822.  Q.  En  quoi  toute  l'inspection  consiste-t-elle  ? — R.  J'examinais  le  télémètre 
•sur  le  pont,  le  gouvernail  à  l'arrière,  le  mécanisme,  et  je  resserrais  toutes  les  soupapes 

qui  avaient  besoin  de  l'être. 

3823.  Q.  Le  télémètre  se  trouve  bien  dans  le  tambour  avec  la  roue,  n'est-ce  pas  ? — 
R.  Oui;  il  y  en  a  aussi  un  à  l'arrière,  dans  la  chambre  du  gouvernail. 

3824.  Q.  Avez-vous  deux  télémètres  sur  le  navire? — R.  Oui,  il  y  en  a  un  sur  le  pont 
et  un  autre  dans  la  chambre  du  gouvernail,  rattaché  à  la  soupape  de  contrôle  de  la 
machine  à  vapeur. 

3825.  Q.  Reliez-vous  l'un  pendant  que  l'autre  ne  sert  pas,  ou  les  deux  servent-ils 
à  la  fois  ? — R.  L'un  et  l'autre  servent  tout  le  temps  en  mer. 

3826.  Q.  De  sorte  que  les  télémètres  font  toujours  le  même  travail,  que  vous  tour- 
niez la  roue  sur  le  pont  supérieur  ou  sur  le  pont  inférieur? — R.  Je  vous  demande  par- 
don, mais  vous  n'avez  pas  compris  ce  que  je  veux  dire. 

3827.  Q.  Alors  expliquons-nous  un  peu  plus.  Je  ne  comprends  pas  ce  que  vous 
appelez  télémètres  et  comment  ils  sont  reliés? — R.  Il  y  en  a  un  sur  le  pont  qui  se  relie 
par  deux  tubes  de  cuivre  à  un  deuxième  dans  la  chambre  du  gouvernail.  Celui  qui  se 
trouve  dans  la  chambre  du  gouvernail  règle  la  machine  à  vapeur  du  gouvernail. 

3829.  Q.  Le  système  ordinaire  du  télémètre  exige  tout  ce  que  vous  aviez  sur  ce 
navire;  vous  n'en  aviez  pas  deux  genres? — R.  Oui,  il  y  avait  deux  différents  télémètres 
sur  YEmpress  of  Ireland. 

3830.  Q.  Auriez-vous  la  bonté,  M.  O'Donovan,  de  nous  expliquer  le  système  du 
télémètre?  Employez  des  termes  aussi  peu  techniques  que  possible. — R.  Je  ne  suis  pas 
sûr  de  pouvoir  le  décrire  bien  clairement. 

3831.  Q.  Eh  bien,  essayez.-— R.  Le  télémètre  but  le  pont  est  formé  d'un  cylindre  à 
l'intérieur  duquel  se  trouve  un  piston. 
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Lord  Mersey. — Que  signifie  le  mot  télémètre? 

M.  Haight. — Pour  ma  part,  je  sais  que  je  l'ignore.  Peut-être  M.  ITillhouse,  qui 
fait  de  l'architecture  navale,  pourra-t-il  nous  le  dire. 

Lord  Mersey, — Je  désire  simplement  savoir  la  signification  du  mot. 

M.  Haight. — C'est  le  mot  "  télémoteur  ". 

Lord  Mersey. — Est-ce  bien  "  télémoteùr  "  ? 

M.  Haight. — Oui,  " télémoteur ". 

Par  lord  Mersey: 

3832.  Q.  Dites-nous  en  quoi  consiste  eet  appareil? — R.  Au  piston  qui  se  trouve  à 
l'intérieur  du  cylindre  se  rattache  une  crémaillère.  Celui  qui  tourne  la  roue  sur  le 
pont  force  le  piston  à  monter  ou  à  descendre  dans  le  cylindre.  Deux  tubes  de  cuivre 
relient  ce  cylindre  à  un  autre  "  télémoteur  "  dans  la  chambre  du  gouvernail.  A  mesure 
que  l'homme  tourne  la  roue,  ces  tubes  se  remplissent  de  glycérine  et  d'eau  ;  en  tournant 
la  roue  il  force  le  piston  à  descendre  ou  à  monter,  selon  le  cas,  et  il  force  en  même  temps 
l'eau  dans  un  de  ces  tubes  à  se  rendre  au  "  télémoteur"  au-dessous;  cela  a  l'effet  d'une 
pression  et  le  "  télémoteur  "  au-dessous  recule  ou  avance.  A  ce  "  télémoteur  "  sont 
attachés  des  leviers  qui  se  relient  à  la  soupape  de  contrôle  de  la  machine  à  vapeur  du 
gouvernail,  et  à  mesure  que  la  roue  tourne  la  soupape  de  contrôle  s'ouvre  plus  ou  moins 
et  la  machine  à  vapeur  fait  le  mouvement  d'un  côté  ou  de  l'autre,  à  bâbord  ou  à 
tribord 

Par  M.  Haight: 

3833.  Q.  Il  n'y  a  ainsi  aucun  lien  naturel  direct  entre  la  roue  que  l'on  tourne  et  le 
mécanisme  du  gouvernail  qu'il  faut  nécessairement  mettre  en  mouvement  pour  faire 
agir  la  machine  à  vapeur  du  gouvernail? — R.  Non. 

3834.  Q.  Vous  n'avez  qu'à.  ..  . — R.  Qu'à  tourner  la  roue. 

3835.  Q.  Attendez  un  instant.  C'est  simplement  un  cylindre  qu'il  y  a  à  côté  de 
la  roue  ? — R.  Oui. 

3836.  Q.  Et  le  fait  de  tourner  la  roue  agit  sur  cette  soupape  en  un  sens  ou  un 
autre,  selon  la  direction  que  prend  la  glycérine? — R.  Oui. 

3837.  Q.  Et  la  glycérine  forcée  de  passer  par  un  côté  ou  l'autre  du  cylindre  dans 
la  chambre  du  gouvernail  au-dessous  met  en  mouvement  les  tiges  qui  se  relient  à  la 
soupape  à  vapeur? — R.  Oui. 

3838.  Q.  Que  la  bonne  quantité  de  glycérine  ne  parvienne  pas  à  l'un  ou  l'autre  des 
télémoteurs,  ou  que  le  passage  soit  obstrué  quelque  part,  le  mécanisme  de  votre  gouver- 
nail se  trouve  en  partie  ou  entièrement  détraqué? — R.  En  partie. 

3839.  Q.  Si  une  certaine  quantité  de  glycérine  fuyait  de  l'un  ou  de  l'autre  des 
cylindres,  le  mécanisme  ne  fonctionnerait  plus? — R.  Cela  dépend  de  la  quantité  de 
glycérine  qui  se  perdrait. 

3840.  Q.  Il  pourrait  s'en  perdre  une  quantité  suffisante  pour  que  vous  perdiez 
entièrement  le  contrôle  du  gouvernail. 

Par  lord  Mersey: 

3841.  Q.  Si  la  glycérine  fuyait,  le  télémoteur  cesserait  de  fonctionner? — R.  Préci- 
sément, monsieur. 

3842.  Q.  Et  plus  il  s'échapperait  de  glycérine,  moins  le  télémoteur  aurait  de  chance 

de  continuer  à  fonctionner? — R.  Oui. 
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3843.  Q.  Combien  de  glycérine  y  a-t-il  dans  le  cylindre  supérieur,  celui  qui  se 
trouve  près  de  la  roue? — R.  Je  ne  sais  pas,  monsieur. 

3844.  Q.  Est-ce  que  vous  ne  l'avaz  jamais  remplie  durant  les  huit  mois  que  vous 
avez  inspecté  l'appareil? — R.  Je  le  pompais  deux  fois  par  voyage.  Il  n'est  pas  néces- 
saire de  le  remplir;  la  glycérine  s'y  trouve  déjà.  Il  peut  s'en  perdre  en  un  sens  ou 
un  autre. 

3845.  Q.  Que  voulez-vous  dire  par  "  je  le  pompais  "  ?  Est-ce  à  dire  que  vous  intro- 
duisiez une  plus  grande  quantité  de  glycérine  dans  l'un  des  cylindres,  ou  dans  les  deux? 
— R.  Oui. 

3846.  Q.  Et  à  combien  de  reprises  faisiez-vous  cela? — R.  Deux  fois  par  voyage, 
en  partant  de  Liverpool  et  en  partant  de  Québec. 

3847.  Q.  Pourriez-vous  me  donner  un  aperçu  de  la  dimension  du  cylindre  qui  se 
trouve  près  de  la  roue? — R.  Environ  4  pouces,  ou  4£  pouces. 

3848.  Q.  Quatre  pouces  et  demi  de  longueur? — R.  Non,  de  diamètre. 

3849.  Q.  Le  diamètre.     Mais  quelle  longueur? — R.  Je  ne  pourrais  le  dire. 

3850.  Q.  Dites  à  peu  près:   un  pied?   Une  verge? — R.  Environ  un  pied. 

Par  lord  Mersey  : 

3851.  Q.  Qui  fabrique  ces  instruments? — R.  Brown,  monsieur;  John  Brown, 
d'Edimbourg.  x 

3852.  Q.  Où  a-t-il  sa  fabrique?— R.  A  Edimbourg. 

3853.  Q.  Pourrait-on  trouver  les  devis  ou  la  description  de  cet  appareil  quelque 
part? — R.  Je  ne  saurais  dire.,  Votre  Seigneurie. 

3854.  Q.  Que  dites-vous? — R.  Je  ne  puis  vous  renseigner  à  ce  sujet. 

3855.  Q.  Peut-on  se  procurer  cet  appareil  à  Québec? — R.  Non. 

3856.  Q.  Vous  ne  pensez  pas  qu'on  puisse  se  le  procurer  dans  cette  ville? — R.  Non. 

Par  M.  Haight  : 

3857.  Q.  Vous  avez  donc  un  cylindre  d'environ  un  pied  de  longueur  et  de  4£ 
pouces  de  diamètre? — R.  Oui. 

3858.  Q.  Ce  cylindre  doit  en  conséquence  contenir  moins  de  deux  pintes  de  glycé- 
rine, n'est-ce  pas? — R.  Probablement. 

3859.  Q.  Le  cylindre  qui  se  trouve  dans  la  chambre  au-dessous,  est-il  de  la  même 
dimension? — R.  Oui. 

3860.  Q.  Si  vous  perdiez  une  pinte  ou  une  pinte  et  demie  de  glycérine  dans  le 
cylindre  supérieur,  votre  appareil  cesserait-il  de  fonctionner? — R.  Oui. 

3861.  Q.  Où  passent  les  tubes  qui  relient  le  cylindre  supérieur  au  cylindre  infé- 
rieur? Passent-ils  à  travers  le  pont  en  droite  ligne,  ou  les  longent-ils  une  certaine 
distance? — R.  Ils  passent  à  travers  les  ponts. 

3862.  Q.  Le  cylindre  inférieur  se  trouve-t-il  directement  sous  le  cylindre  supé- 
rieur?— R.  Oui. 

3863.  Q.  De  sorte  que  les  tubes*  qui  les  relient  suivent  la  verticale? — R.  Oui. 
3863a.  Q.  Quelle  est  la  longueur  de  ces  tubes? — R.  Oh,  je  ne  pourrais  pas  dire. 

3864.  Q.  Combien  y  a-t-il  de  pieds  approximativement  du  cylindre  supérieur  au 
cylindre  inférieur? — R.  En  hauteur  ou  en  longueur? 

3865.  Q.  Dites  à  peu  près  la  longueur  du  tube  qui  relie  le  cylindre  supérieur  au 
cylindre  inférieur? — R.  Environ  500  pieds. 

Par  lord  Mersey: 

3866.  Q.  Combien? — R.  Environ  500  pieds.  Votre  Seigneurie. 
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Par  M.  Uaight: 

3867.  Q.  Voulez-vous  dire  qu'il  y  a  un  fcubè  rempli  de  glycérine  qui  couvre  prati- 
quement toute  la  longueur  du  navire? — R.  Oui. 

3868.  Q.  Vous  n'avez  pas  seulement  un  cylindre  près  de  la  roue  et  un  cylindre  au- 
dessous,  mais  vous  avez  aussi  des  tubes  qui  relient  le  cylindre  inférieur  à  appareil  pour 
la  motion  du  gouvernail? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 

3869.  Q.  Est-ce  là  le  plan  ordinaire? — R.  Le  plan  ordinaire,  Votre  Seigneurie, 
d'après  ce  que  je  sais. 

Par  M.  Uaight: 

3870.  Q.  Quels  ponts  ces  tubes  longent-ils  à  partir  de  la  chambre  du  gouvernail 
jusqu'à  l'appareil  pour  la  motion  du  gouvernail  à  l'arrière? — R.  Je  ne  saurais  le  dire. 

3871.  Q.  Mais  vous  avez  fait  l'inspection  de  ces  tubes;  où  se  trouvent-ils  placés? 
— R.  L'inspection  des  tubes? 

3872.  Q.  N'avez-vous  pas  fait  cette  inspection? — R.  Non;  j'ai  fait  l'inspection 
des  télémoteurs. 

3873.  Q.  Mais  les  tubes  qui  couvrent  toute  cette  longueur,  du  cylindre  inférieur 
jusqu'à  la  machine  en  arrière,  ne  font-ils  pas  partie  de  votre  système  de  gouvernail? — 
R.  Je  ne  comprends  pas  votre  question. 

3874.  Q.  Les  tubes  qui  vont  du  cylindre  inférieur  à  l'appareil  en  arrière  n'ont-ils 
jamais  été  inspectés  par  vous  durant  les  huit  mois  que  vous  avez  pris  soin  du  gouver- 
nail?— R.  Jamais. 

3875.  Q.  D'après  ce  que  vous  savez,  personne  n'a  fait  l'inspection  de  ces  tubes  du- 
rant les  huit  mois  que  vous  avez  été  chargé  de  l'inspection  de  l'appareil  du  gouvernail? 
— R.  Non. 

Lord  Mersey. — Permettez-moi  de  lui  poser  cette  question. 

3876.  Q.  Quand  vous  faites  l'inspection  de  l'appareil  du  gouvernail,  voyez-vous 
si  le  mécanisme  fonctionne  bien? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

3877.  Q.  Et  c'est  en  cela  que  consiste  principalement  votre  inspection? — R.  Oui, 
Votre  Seigneurie. 

3878.  Q.  De  voir  si  le  mécanisme  fonctionne  bien? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

3879.  Q.  Quelle  est  la  dernière  fois  que  vous  avez  fait  l'inspection  avant  le  dé- 
sastre?— R.  Le  jour  qui  précéda  le  départ. 

3880.  Q.  Quel  jour  était-ce? — R.  C'était  un  mercredi  matin.  . .  .Quel  jour  sommes- 
nous  partis  \ 

3881.  Q.  Quoiqu'il  en  soit,  le  mécanisme  fonctionnait  bien  à  ce  moment-là? — R. 
Oui,  Votre  Seigneurie.  La  moindre  fuite  dans  les  tubes  en  question  paraîtrait  sur  le 
pont.  Il  y  a  un  indicateur  sur  le  pont,  faisant  partie  du  télémoteur,  qui  indique  s'il  y 
a  une  fuite  dians  le  tube.  Advenant  une  semblable  fuite,  on  s'en  apercevrait  immédiate- 
ment par  l'indicateur. 

3882.  Q.  Toute  fuite  dans  les  tubes,  j'imagine,  empêcherait  l'appareil  de  fonc- 
tionner régulièrement?    Le  ferait  mal  fonctionner? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

M.  Haight. — Votre  Seigneurie  a-t-elle  fini,  et  puis-je  continuer? 
Lord  Mersey. — Oui,  oui. 

Par  M.  Haight: 

3883.  Q.  A  quelle  heure  avez-vous  fait  cette  inspection  le  jour  que  vous  mention- 
nez, au  départ  du  navire? — R.  Le  jour  qui  a  précédé  le  départ?  voulez-vous  dire? 

3884.  Q.  C'est  ce  jour-là  que  vous  avez  fait  l'inspection? — R.  Oui. 
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38S5.  Q.  A  quelle  heure  avez-vous  fait  l'inspection? — R.  A  onze  heures  de  Pavant- 
midi. 

3886.  Q.  Le  navire  se  trouvait  amarré? — R.  Oui. 

3887.  Q.  Vous  n'avez  donc  pas  fait  votre  inspection  pendant  que  le  navire  était 
sous  vapeur  et  alors  qu'il  était  nécessaire  de  tourner  la  roue,  mais  au  moment  où  le 
navire  ne  bougeait  pas? — R.  Oui,  le  navire  se  trouvait  le  long  du  quai,  et  c'est  ainsi 
que  se  fait  toujours  l'inspection  la  veille  du  départ. 

3888.  Q.  Vous  n'avez  prêté  aucune  attention  à  l'appareil  de  motion  du  gouvernail, 
après  avoir  quitté  le  port  et  au  moment  d'entreprendre  le  fatal  voyage? — R.  Non. 

3889.  Q.  Quant  à  l'inspection  que  vous  avez  faite  la  veille  du  départ,  voulez-vous 
nous  dire  d'une  façon  aussi  précise  que  possible  ce  que  vous  avez  fait? — R.  J'ai  com- 
mencé par  pomper. 

3890.  Q.  C'est-à-dire  que  vous  avez  introduit  une  nouvelle  quantité  de  glveérine? 
— R.  Oui. 

3891.  Q.  Quelle  quantité? — R.  Il  se  peut  qu'il  n'y  avait  pas  de  place  pour  la 
moindre  quantité. 

3892.  Q.  Cela  se  peut,  mais  je  vous  demande  quelle  quantité  de  glycérine  vous 
avez  pu  mettre? — R.  Je  ne  saurais  dire. 

3893.  Q.  Avez-vous  pu  en  introduire  une  certaine  quantité? — R.  Cela  se  peut; 
mais  je  ne  saurais  le  dire. 

3894.  Q.  Comment  avez-vous  pompé  ce  cylindre? — R.  J'ai  fait  circuler  l'eau  le 
long  des  tubes  jusqu'au  télémoteur. 

3895.  Q.  Aviez-vous  une  pompe  à  bras? — R.  Oui. 

3896.  Q.  Où  vous  placez-vous  pour  faire  fonctionner  cette  pompe? — R.  Dans  la 
chambre  du  gouvernail. 

3897.  Q.  Vous  ouvrez  simplement  les  robinets  de  l'indicateur  et  vous  commencez 
à  pomper? — R.  Oui. 

3898.  Q.  Vous  ne  savez  pas  quelle  quantité  pénètre  dans  le  tube? — R.  Je  ne  pour- 
rais pas  vous  le  dire. 

3899.  Q.  Combien  de  temps  pompiez-vous  ainsi? — R.  D'habitudes  dix  minutes 
environ. 

3900.  Q.  Qu'est-ce  qui  vous  indiquait  au  bout  de  dix  minutes  que  vous  aviez  assez 
pompé? — R.  J'allais  sur  le  pont  et  j'essayais  la  roue  moi-même. 

3901.  Q.  Aviez-vous  essayé  la  roue  vous-même  avant  de  commencer  à  pomper? — 
R.  Oui,  monsieur. 

3902.  Q.  Et  en  essayant  la  roue  vous  en  arriviez  à  la  conclusion  qu'il  fallait  pom- 
per?— R.  Non,  monsieur. 

3903.  Q.  Alors  pourquoi  alliez-vous  pomper? — R.  Parce  que  c'est  ce  qu'il  faut 
faire  au  cas  où  il  y  aurait  un  défaut  de  tension  dans  la  roue. 

3904.  Q.  La  soupape  qu'il  vous  fallait  examiner  se  trouvait  sur  le  pont  au-dessus 
de  la  pompe,  est-ce  bien  cela? — R.  Non,  l'indicateur  tient  au  télémoteur  sur  le  pont 
principal. 

3905.  Q.  J'avais  compris  que  vous  pompiez  pendant  dix  minutes  et  que  vous  alliez 
ensuite  sur  le  pont  au-dessus  pour  exaimner  la  roue? — R.  Oui,  c'est  cela. 

3906.  Q.  L'indicateur  ne  se  trouve-t-il  pas  au  même  endroit  que  la  roue? — R.  Oui. 

3907.  Q.  L'indicateur  ne  se  trouvait  pas  sur  le  même  pont  que  votre  pompe? — R. 
Non. 

3908.  Q.  Après  avoir  essayé  la  roue  et  après  avoir  décidé  que  vous  deviez  au  moins 
faire  usage  de  la  pompe.  ..  .c'est  bien  comme  cela,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

3909.  Q.  Vous  descendiez  et  vous  pompiez  pendant  dix  minutes  avant  de  remon- 
ter pour  voir  si  vous  aviez  assez  pompé? — R.  Oui. 

3910.  Q.  Quand  aviez-vous  pompé  pour  la  dernière  fois  avant  le  mercredi  dont  vous 
parlez? — R.  La  veille  du  départ  de  Liverpool. 

3911.  Q.  Combien  de  jours  cela  faisait-il? — R.  Environ  quatorze  jours. 
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3912.  Q.  Il  y  avait  donc  quatorze  jours  que  vous  aviez  pompé  pour  la  dernière  fois? 
— R.  Oh,  non Oui,  environ  quatorze  jours. 

3913.  Q.  Environ  quatorze  jours  avant  ce  mercredi  où  vous  avez  pompé  pendant 
environ  dix  minutes,  vous  aviez  pompé  à  Liverpool? — R.  Oui. 

3914.  Q.  Pourriez-vous  me  dire  quelle  était  la  grosseur  du  clapet  de  la  pompe 
que  vous  employiez? 

Le  Témoin. — Le  clapet  de  la  pompe? 

L'Avocat. — Oui. 

Le  Témoin. — Un  demi  pouce  de  diamètre,  peut-être,  je  ne  saurais  dire  au  juste. 

Lord  Mersey. — Je  n'aime  pas  un  témoignage  aussi  peu  précis.  Savez-vous  les 
choses  qu'on  vous  demande?  Vous  dites:  peut-être  un  demi-pouce,  je  pense,  je  ne  sais 
pas Je  me  demande  tout  ce  que  cela  veut  dire. 

Le  Témoin. — Je  ne  sais  pas  la  grosseur  exacte,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Alors,  c'est  aussi  bien  de  répondre  que  vous  ne  le  savez  pas,  parce 
que  vous  pouvez  tout  simplement  nous  induire  en  erreur. 

Par  M.  Haight: 

3915.  Q.  Est-ce  de  l'eau  fraîche  ou  de  l'eau  avec  de  la  glycérine  que  vous  intro- 
duisez dans1  le  cylindre? — R.  De  l'eau  avec  de  la  glycérine. 

3916.  Q.  C'est-à-dire  que  vous  avez  quelque  part  un  réservoir  contenant  ce  mé- 
lange?— R.  Oui. 

3917.  Q.  Et  votre  pompe  se  raccorde  à  ce  réservoir? — R.  Oui. 

3918.  Q.  Quelle  est  la  grosseur  de  ce  long  tube  de  500  pieds  qui  va  du  tambour 
à  l'arrière?  Quel  est  le  diamètre  de  ce  tube? — R.  Je  ne  sais  pas;  je  n'ai  jamais  mesuré 
ce  tube. 

3919.  Q.  L'avez-vous  vu  ? — R.  Oui,  je  l'ai  vu. 

3920.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  si  c'est  un  tube  d'un  pouce  ou  de  deux  pouces  de 
diamètre? — R.  D'un  demi-pouce,  environ. 

3921.  Q.  En  quoi  est  ce  tube?— R.  En  cuivre. 

3922.  Q.  Longe-t-il  le  pont?    Où  passe-t-il? — R.  Je  ne  pourrais  pas  le  dire. 

3923.  Q.  Passe-t-il  sur  le  pont  ou  sous  le  pont?   Le  savez-vous? — R.  Sous  le  pont. 

3924.  Q.  Ce  tube  passe  sous  le  pont? — R.  Oui. 

3925.  Q.  Quel  pont  est-ce? — R.  Il  passe  sous  plusieurs  ponts. 

3926.  Q.  En  tout  cas,  comme  je  comprends,  l'homme  qui  est  à  la  roue  et  qui 
obéit  aux  commandements  qu'on  lui  donne  sur  le  pont,  non  seulement  par  le  mouve- 
ment de  la  roue  fait  passer  immédiatement  la  glycérine  d'un  côté  à  l'autre  du  cylin- 
dre, mais  il  force  aussi  la  glycérine  à  descendre  à  travers  le  tube  dans  le  cylindre 
inférieur,  et  de  plus  force  une  colonne  de  glycérine  de  près  de  500  pieds  de  long,  à  se 
rendre  jusqu'à  l'appareil  de  motion  du  gouvernail  en  arrière? — R.  Oui. 

3927.  Q.  Il  lui  faut  tourner  sa  roue  assez  fort  pour  forcer  la  glycérine  tout  le 
long  du  tube? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  lord  Mersey: 

3928.  Q.  Est-ce  l'appareil  en  usage  sur  les  grands'  paquebots  transatlantiques 
R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Haight: 

3929.  Q.  Quels  autres  navires  avez-vous  vus  qui  étaient  munis  d'un  télémoteur 
Semblable? — R.  C'est  le  premier  navire  sur  lequel  je  suis  monté  qui  était  muni  de  ce 
système. 
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3930.  Q.  De  sorte  que  votre  expérience,  quant  à  l'emploi  du  télémoteur,  se  limite 
à  ce  seul  navire? — R.  Oui,  monsieur. 

3931.  Q.  Quelle  différence  avez-vous  remarqué,  M.  O'Donovan,  entre  le  premier 
essai  que  vous  avez  fait  de  la  roue  le  mercredi  avant  l'accident  et  le  nouvel  essai  que 
vous  en  avez  fait  après  avoir  pompé  pendant  dix  minutes? — R.  1]  n'y  avait  pas  d<> 
différence. 

3932.  Q.  Pas  la  moindre  différence? — R.  Pas  la  moindre. 

M.  Haight. — Ce  sont  toutes  les  questions  que  j'ai  à  poser  au  témoin,  Votre  Sei- 
gneurie. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  des  questions  à  poser,  M.  Aspinall  ? 

M.  Aspinall. — Aucune,  Votre  Seigneurie. 

Lord   Mersey. — Désirez-vous   transquestionner   le   témoin,    M.    Newcombe? 

M.  Newcombe. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Par  lord  Mersey: 

3933.  Q.  Avez-vous  une  idée  de  l'endroit  où  le  navire  a  été  trappe? — R.  Quelque 
part  entre  les  chambres  de  chauffe  2  et  3,  Votre  Seigneurie.  Je  ne  saurais  dire  au 
juste  à  quel  endroit. 

3934.  Q.  Vous  ne  pourriez  pas  le  dire? — R.  Non,  Votre  Seigneurie. 

M.  Haight. — Puis-je  intervenir,  Votre  Seigneurie,  pour  dire  que  demain  nous 
serons  en  état  de  préciser  assez  bien,  grâce  à  nos  matelots,  l'endroit  où  le  navire  a  été 
frappé.  J'ai  appris  qu'un  des  manœuvres  sur  le  pont,  ou  peut-être  la  vigie,  ou  un 
simple  matelot,  a  ramassé  sur  notre  pont,  ou  quelque  part  à  l'avant  du  navire,  aussi- 
tôt après  la  collision,  une  plaque  portant  le  chiffre  d'une  cabine  de  première  classe  de 
VEmpress.  Je  ne  pourrais  pas  dire  si  cette  plaque  a  été  trouvée  du  côté  droit  ou  du 
côté  gauche. 

Lord  Mersey. — Cela  fournira  peut-être  une  indication. 

M.  Haight. — Cela  pourrait  préciser  assez  bien  l'endroit,  et  nous  aurons  probable- 
ment cette  plaque  demain. 

Par  lord  Mersey: 

3935.  Q.  Pourriez-vous  me  dire  maintenant  si  l'eau  entrait  par  le  côté  des  soutes 
de  l'arrière? — R.  Il  y  a  un  mécanicien  ici  qui  peut  vous  donner  tous  ces  renseigne- 
ments. 

3936.  Q.  Vous  ne  pouvez  pas  me  le  dire  vous-même? — R.  Non,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Aspinall: 

3937.  Q.  Et  quel  est  ce  mécanicien  qui  pourrait  nous  renseigner  à  ce  sujet? — 
R.  M.  McEwen. 

Lord  Mersey. — M.  McEwen  a  déjà  comparu. 

M.  Newcombe. — Il  s'agit  d'un  autre  homme,  Votre  Seigneurie,  un  matelot. 
Celui  dont  vous  parlez  est  le  quatrième  mécanicien  subalterne. 

Lord  Mersey. — Qu'il  soit  invité  alors  à  rendre  témoignage. 
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James  McEwen,  mécanicien  à  bord  de  YEmpress,  assermenté. 
Par  M.  AspinaU: 

3938.  Q.  Au  moment  du  désastre  remplissiez-vous  les  fonctions  de  mécanicien  à 
bord  de  YEmpress? — R.  Oui,  monsieur. 

3939.  Q.  Quel  était  votre  rang? — R.  Quatrième  mécanicien  subalterne. 

«3940.  Q.  Vous  ne  faites  que  sortir  de  Phôpital,  n'est-ce  pas? — R.  Oui,  monsieur. 
.'5941.  Q.  Eh  bien,  faites  de  votre  mieux.     Possédez-vous  un  certificat  de  première 
classe? — R.  Oui,  monsieur. 

3942.  Q.  Etiez-vous  de  service  au  moment  de  l'accident? — R.  Oui,  monsieur. 

3943.  Q.  Où  vous  trouviez-vous  de  service? — R.  A  l'arrière  des  chaudières. 
Jr'ar  lord  Mersey: 

3944.  Q.  Vous  voulez  dire,  je  suppose,  l'espace  à  l'arrière  des  chaudières  ? — R.  Oui, 
Votre  Seigneurie. 

3945.  Q.  Aimeriez-vous  à  vous  asseoir? — R.  Non,  Votre  Seigneurie. 
far  M.  AspinaU: 

3946.  Q.  Qu'est-ce  qui  vous  a  fait  penser  qu'il  y  avait  eu  une  collision? — R.    Le 
fracas. 

3947.  Q.  Vous  avez  entendu  un  bruit  semblable? — R.  Oui. 

3948.  Q.  Qu'est-ce   que  vous   avez  vu  après   le  choc? — R.  En  traversant  dans    la 
chambre  de  chauffe  numéro  3,  je  n'ai  pu  rien  voir  à  cause  de  la  poussière  du  charbon. 

3949.  Q.  Je  comprends  que  vous  vous  êtes  rendu  dans  la  chambre  de  chauffe  nu- 
méro 3?— R.  Oui. 

3950.  Q.  Etait-ce  en  avant  ou  en  arrière  de  l'endroit  où  vous  vous  trouviez? — R. 
En  avant. 

3951.  Q.  Vous  êtes  allé  en  avant?— R.  Oui. 

3952.  Q.  Et  vous  n'avez  rien  vu? — R.  Je  ne  pouvais  rien  voir  avec  la  poussière  qui 
s'élevait  du  charbon. 

3953.  Q.  Quelques    instants    après,    avez-vous  vu  quelque  chose? — R.  Je  me    suis 
avancé  à  tribord. 

3954.  Q.  Eh  bien? — R.  Il  y  avait  quelque  chose  qui  soufflait  assez  fort  à  cet    en- 
droit. 

3955.  Q.  Quelque  chose  qui  soufflait,  dites-vous? — R.  Oui,  monsieur. 

3956.  Q.  Qu'est-ce  qui  soufflait  ainsi,  pensez-vous,  ou  avez-vous  vu  ce  que  c'était? 
— R.^Oui,  c'était  de  la  vapeur  ou  de  l'eau  d'alimentation. 

3957.  Q.  A  cet  endroit?— R.  Oui. 

3958.  Q.  Avez-vous  vu  autre  chose? — R.  Je  me  suis  avancé  pour  découvrir  ce   que 
c'était. 

3959.  Q.  Eh  bien?' — R.  L'eau  coulait  par  la  soute. 

3960.  Q.  Vous  avez  vu  l'eau  coulant  par  la  soute? — R.  Oui. 

3961.  Q.  Cette   eau  entrait-elle  par  le  côté  de  la  soute  ou  bien  par  la  porte   de  la 
soute? — R.  Par  la  porte. 

3962.  Q.  Etait-ce  un  gros  volume  d'eau  qui  entrait  ainsi  par  la  porte? — R.  C'était 
comme  une  colonne  d'eau  qui  entrait. 

3963.  Q.  Et  vous  n'avez  rien  vu  de  plus? — R.  Je  n'ai  pas  attendu  pour  voir.    J'ai 
couru  pour  sauver  ma  vie,  c'est  ce  que  j'ai  fait. 

3964.  Q.  Où  avez-vous  couru  ainsi? — R.  A  la  chambre  des  machines. 

3965.  Q.  A  l'arrière?— R.  Oui. 

3966.  Q.  Jusqu'où  vous  êtes-vous  rendu? — R.  Jusque  sous  la  plate- forme  de  la  cham- 
bre des  machines. 

3967.  Q.  Etes-vous  entré  dans  la  chambre  des  machines? — R.  Oui. 

3968.  Q.  Par  où  y  êtes-vous  entré  ? — R.  Par  le  couloir  entre  la  chambre  des  machi- 
nes et 

3969.  Q.  Y  a-t-il  un  passage  recouvert  à  cet  endroit? — R.  Oui. 
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3970.  Q.  En  pénétrant  dans  la  chambre  des  machines,  à  quel  endroit  vous  trouviez- 
vcue  ? — R.  Sur  la  plate-forme  de  mise  en  marche. 

3971.  Q.  Et  qu'avez-vous  fait  alors? — R.  J'ai  annoncé  à  l'ingénieur  en  chef  que 
les  chambres  de  chauffe  étaient  inondées. 

3972.  Q.  Après  lui  avoir  dit  cela,  qu'avez-vous  fait? — R.  A  ce  moment  l'eau  com- 
mençait à  entrer  dans  la  chambre  des  machines. 

3973.  Q.  Je  voudrais  que  vous  me  disiez  par  où  cette  eau  venait? — R.  Par  la  cham- 
bre de  chauffe. 

"  3974.  Q.'  Et  par  où  entrait-elle  dans  la  chambre  des  machines? — R.  Par  la  porte. 

3975.  Q.  Où  se  trouve  cette  porte? — R.  Au  bout  du  couloir  qui  mène  à  la  cham- 
bre de  chauffe. 

3976.  Q.  Au  bout  du  couloir,  il  y  a  une  porte  entre  l'espace  réservé  à  la  chambre 
des  machines  et- la  chaudière? — R.  Oui. 

3977.  Q.  Est-ce  une  des  portes  étanches? — R.  Oui,  monsieur. 

3978.  Q.  Où  se  trouve  le  mécanisme  pour  fermer  cette  porte? — R.  Au  haut  de  la 
plate-forme  dans  la  chambre  des  machines. 

3979.  Q.  Quand  vous  avez  vu  l'eau  entrer  ainsi,  a-t-on  à  votre  connaissance  fait 
des  efforts  pour  fermer  cette  porte? — R.  Oui. 

3980.  Q.  Dites-moi  ce  qu'on  a  fait  pour  fermer  cette  porte? — R.  Aussitôt  après 
avoir  appris  que  la  chambre  de  chauffe  était  inondée,  on  donna  ordre  de  fermer  la 
porte. 

3981.  Q.  Qui  donna  cet  ordre? — R.  M.  Brennan  ou  M.  Liddell,  ou  bien  un  ingé- 
nieur qui  se  trouvait  sur  la  plate-forme. 

3982.  Q.  A  qui  cet  ordre  s'adressait-il? — R.  Aux  matelots  chargés  de  huiler  les  ma- 
chines. 

3983.  Q.  Qu'est-ce  qu'on  fit  pour  exécuter  cet  ordre  ? — R.  La  porte  commença  à  des- 
cendre immédiatement. 

3984.  Q.  Y  avait-il  deux  hommes  à  cet  endroit,  deux  de  ces  matelots  chargés  de 
huiler  les  machines? — R.  Oui,  il  y  en  avait  deux. 

3985.  Q.  Obéirent-ils  à  l'ordre  qui  leur  avait  été  donné? — R.  Oui. 

3986.  Q.  Et  vous  avez  vu  la  porte  descendre? — R.  Oui,  monsieur. 

3988.  Q.  Cela  a-t-il  empêché  Teau  de  continuer  à  entrer  dans  la  chambre  des  ma- 
chines?— R.  Oui,  entièrement. 

3999.  Q.  Qu'avez-vous  fait,  ou  qu'avez-vous  vu  ensuite? — R.  Je  suis  monté  dans 
l'échelle  de  la  chambre  des  machines. 

4000.  Q.  Où  êtes-vous  monté? — R.  Je  suis  monté  dans  l'échelle  avec  l'intention  de 
me  rendre  en  avant  pour  voir  comment  le  mécanicien  chargé  du  soin  des  chaudières  à 
cet  endroit  se  tirait  d'affaire. 

4001.  Q.  Vous  êtes-vous  rendu  jusque  là? — R.  Non,  je  l'ai  rencontré  qui  s'en  venait 
dans  le  couloir. 

4002.  Q.  Qui  avez-vous  rencontré? — R.  M.  O'Donovan. 

4003.  Q.  Après  l'avoir  rencontré,  qu'avez-vous  fait? — R.  Il  m'a  dit  que  l'endroit  où 
il  se  trouvait  était  inondé. 

4004.  Q.  Avez-vous  compris  par  là  que  l'avant  était  inondé? — R.  Oui. 

4005.  Q.  Quel  endroit  avez-vous  cru  qu'il  mentionnait  en  particulier  ? — R.  Les  deux 
chambres  de  chauffe,  à  l'avant. 

4006.  Q.  Qu'est-ce  que  vous  avez  fait  ensuite? — R.  Nous  sommes  descendus.  Quel- 
qu'un cria  de  fermer  la  porte  étanche. 

4007.  Q.  Savez-vous  qui  a  lancé  cet  ordre? — R.  Non. 

4008.  Q.  Vous  n'avez  pas  reconnu  la  voix? — R.  Non. 

4009.  Q.  Après  avoir  entendu  cet  ordre,  qu'avez-vous  fait? — R.  Je  suis  descendu  à 
l'entrepont,  avec  l'intention  de  fermer 

4010.  Q.  Dites-moi  d'abord  dans  quelle  partie  de  l'entrepont  vous  êtes  allé? — R. 
Dans  la  salle  à  manger  fie  l'entrepont. 
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4011.  Q.  Oui,  on  nous  a  parlé  de  cet  endroit,  lia  salle  à  manger  de  troisième  ou  de 
l'entrepont? — R.  C'est  l'endroit. 

4012.  Q.  Qu'est-ce  qu'il  y  a  à  cet  endroit  qui  vous  permette  de  fermer  les  portes 
étanches? — R.  Le  mécanisme  qui  les  fait  glisser. 

4013.  Q.  Le  mécanisme  pour  fermer  la  porte  é tanche? — R.  Oui. 

4014.  Q.  Et  où  se  trouve  la  porte  étanche  que  ce  mécanisme  fait  glisser? — R.  En- 
tre les  deux  chambres  des  chaudières. 

4015.  Q.  Avez-vous  manœuvré  l'appareil? — R.  Non. 

401G.  Q.  Pour  quelle  raison? — R.  Je  n'ai  pu  me  rendre  à  l'endroit  voulu. 

4017.  Q.  Pour  quelle  raison? — R.  A  cause  de  l'eau. 

4018.  Q.  Où  se  trouvait  cette  eau  pour  vous  empêcher  de  vous  rendre  dans  la  salle 
à  manger  de  troisième? — R.  Dans  le  couloir. 

4019.  Q.  Quel  couloir? — R.  Le  couloir  situé  sur  le  pont  au-dessous. 

4020.  Q.  Sur  le  pont  au-dessous  du  plancher  de  la  salle  à  manger  de  troisième? — 
R. 

R.  Sur  le  même  pont,  mais  les  portes  se  trouvaient  au-dessous  du  couloir. 

4021.  Q.  Sur  le  même  pont  que  le  pont  où  se  trouve  la  salle  à  manger  de  troisiè- 
me?— R.  Oui. 

4022.  Q.  Cette  eau  se  trouvait-elle  en  avant  du  salon  des  troisièmes  ou  à  l'arrière — 
de  cette  salle  à  manger? — R.  Elle  était  dans  le  corridor  à  l'arrière  de  la  salle  à  manger. 

4023.  Q.  Ce  corridor  est  à  l'arrière? — R.  Oui. 

4024.  Q.  Et  cela  vous  a  empêché  de  pénétrer  dans  le  salon  des  troisièmes  ? — R.  Oui. 

4025.  Q.  D'après  ce  que  vous  savez,  quelqu'un  a-t-il  réussi  à  pénétrer  dans  le  salon 
des  troisièmes  pour  mettre  en  fonction  le  mécanisme  qui  ferme'les  portes? — R.  Non. 

4026.  Q.  Vous  ne  le  croyez  pas? — R.  Non. 

4027.  Q.  Qu'avez-vous  fait  après  avoir  constaté  que  vous  ne  pouviez  pas  entrer 
dans  le  salon  des  troisièmes? — R.  Je  suis  descendu  de  nouveau  à  la  chambre  des 
machines. 

4028.  Q.  Vous  êtes  retourné  à  la  chambre  des  machines? — R.  Oui. 

4029.  Q.  Qu'avez-vous  découvert  en  arrivant  là? — R.  J'ai  trouvé  tous  les  ingénieurs 
et  mécaniciens  sur  la  plate-forme. 

4030.  Q.  Les  hommes  étaient  toujours  à  leurs  postes? — R.  Oui. 

4031.  Q.  Les  lumières  éclairaient-elles  ou  étaient-elles  éteintes? — R.  Elles  étaient 
allumées,  mais  très  basses. 

4032.  Q.  Avez-vous  fait  quelque  chose  après  être  retourné  à  la  chambre  des  machi- 
nes?— R.  Non. 

4033.  Q.  Etes-vous  demeuré  là?— R.  Oui. 

4034.  Q.  Combien  de  temps?    Cela  a  duré  peu,  je  suppose? — R.  Oui. 

4035.  Q.  Qu'est-il  arrivé  ensuite? — R.  Nous  avons  reçu  l'ordre  de  monter. 

4036.  Q.  Quelqu'un  vous  a  donné  l'ordre  de  partir? — R.  Oui. 

4037.  Q.  A  ce  moment,  le  navire  était-il  très  penché? — R.  Oui,  énormément. 

4038.  Q.  Le  navire  était  penché  et  vous  avez  reçu  ordre  de  quitter  vos  postes? — 
R.  Oui. 

4039.  Q.  Alors,  vous  avez  quitté  la  chambre  des  machines  avec  le  reste  des  hommes? 
— R.  Oui. 

4040.  Q.  Où  êtes-vous  allé? — R.  Je  suis  allé  à  ma  cabine. 

4011.  Q.  Où  se  trouve  votre  cabine? — R.  Au-dessus  de  la  chambre  des  machines. 

4042.  Q.  Avez-vous  pris  quelque  chose  là  ? — R.  J'ai  mis  une  ceinture  de  sauvetage. 

4043.  Q.  Et,  ayant  cette  ceinture,  vous  êtes  sorti  ? — R.  Oui. 

4044.  Q.  Où  êtes-vous  allé,  sur  le  pont  supérieur? — R.  Le  long  du  corridor  pour 
tenter  de  gagner  le  pont. 

4045.  Q.  Etes-vous  arrivé  au  pont? — R.  Avec  beaucoup  de  peine.  A  ce  moment, 
les  ponts  étaient  presque  perpendiculaires. 

4046.  Q.  Mais  vous  y  êtes  enfin  arrivé? — R.  Oui. 

4047.  Q.  Et,  éventuellement,  vous  avez  été  sauvé? — R.  Oui. 
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4048.  Q.  Est-ce  là  tout  ce  que  voua  savez  de  nature  à  nous  éclairer  sur  ce  sujet? — 
R.  Oui,  je  le  crois. 

Par  M.  Ilaigh  t  : 

4049.  Q.  Si  je  vous  comprends  bien,  M.  McEwen,  le  point  de  contact  était  en 
avant  du  poste  que  vous  occupiez  au  moment  de  la  collision? — R.  Oui. 

4050.  Q.  Avez-vous  été  jeté  par  terre  ou  fortement  déséquilibré  quand  le  coup  est 
venu  ? — R.  J'ai  été  fortement  secoué. 

4051.  Q.  Cette  salle  à  manger  des  troisièmes  où  se  trouvait  le  mécanisme  qui  fer- 
mait une  des  portes  des  cloisons  étanches  se  trouvait-elle  au-dessus  de  la  ligne  de 
flottaison  normale  du  navire  ou  au-dessous? — R.  Au-dessous  de  la  ligne  normale. 

4052.  Q.  Ce  qui  fait  qu'au  moment  où  vous  êtes  arrivé  au  niveau  de  la  salle  à 
manger  de  troisième  classe,  le  steamer  avait  fait  eau  si  rapidement  que  le  pont  de  la 
salle  était  inondé  et  il  y  avait  tant  d'eau  que  vous  n'avez  même  pu  parvenir  à  l'endroit 
où  se  trouve  l'appareil  du  gouvernail? — R.  A  un  des  côtés  de  cet  appareil. 

4053.  Q.  Cet  appareil  était-il  sur  le  côté  ou  bien  au  milieu  du  navire? — R.  Au 
milieu. 

4054.  Q.  Et  le  passage  d'où  vous  pouviez  faire  fonctionner  l'appareil  est  au 
milieu  du  navire? — R.  Oui. 

4055.  Q.  Et  il  y  avait  tant  d'eau  dans  le  navire  que  vous  n'avez  pas  pu  atteindre 
l'appareil? — R.  Oui. 

4056.  Q.  A  quelle  hauteur  du  plancher  se  trouve  le  mécanisme? — R.  A  quelques 
pieds. 

4057.  Q.  Environ  trois  pieds,  je  suppose? — R.  Oui,  une  bonne  hauteur. 

4058.  Q.  Si  bien  qu'il  y  avait  plus  de  trois  pieds  d'eau  dans  le  passage  quand  vous 
êtes  arrivé  là? — R.  Non. 

Par  lord  Mersey  : 

4059.  Q.  Voyons,  quelle  était  la  hauteur  de  l'eau  par  rapport  à  vous,  à  votre 
corps...  étiez-vous  dans  l'eau  jusqu'ici  (indiquant)? — R.  Non,  à  ce  moment,  le  pont 
penchait  fortement. 

4060.  Q.  Mais  ce  mécanisme,  si  je  comprends  bien,  se  trouvait  au  milieu  du 
navire? — R.  Oui. 

M.  Haight. — Le  niveau  de  la  salle  à  manger  de  troisième  classe  se  trouvait  au 
sommet  des  compartiments  étanches? — R.  Oui. 

Lord  Mersey. — Je  croyais  que  vous  lui  demandiez  si  l'eau  empêchait  de  faire  fonc- 
tionner le  mécanisme? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Et  vous  lui  demandiez  quelle  était  la  hauteur  de  l'eau  ? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Alors,  s'il  se  trouvait  près  du  mécanisme  où  il  y  avait  de  trois  à 
quatre  pieds  d'eau,  son  corps  devait  se  trouver  dans  trois  ou  quatre  pieds  d'eau. 

M.  Haight. — C'est  cela  que  je  pensais. 

Par  lord  Mersey: 

4061.  Q.  Vous  êtes-vous  jamais  trouvé  dans  trois  ou  quatre  pieds  d'eau  à  bord  de 
ce  navire? — R.  Je  me  suis  arrêté  avant  d'arriver  au  mécanisme. 
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4062.  Q.  J'ai  compris  que  vous  nous  disiez  que  vous  ne  pouviez  pas  arriver  au 
mécanisme  à  cause  de  l'eau.  Peut-être  vous  ai-je  mal  compris? — R.  Oui,  à  cause  de 
l'eau. 

4003.  Q.  Voulez-vous  alors  nous  expliquer  comment  il  se  fait  que  l'eau  ait  empê- 
ché d'atteindre  le  mécanisme  et  nous  dire  quelle  profondeur  d'eau  il  y  avait  dans  le 
voisinage  du  mécanisme?— H.  Le  pont  était  très  penché  et  il  est  presque  impossible 
de  marcher  sur  un  pont  penché  s'il  y  a  seulement  quelques  pouces  d'eau. 

4064.  Q.  Ainsi  le  corridor  où  le  mécanisme  se  trouvait  n'avait  pas  été  inondé? — 
R.  Il  y  avait  de  l'eau  dans  le  corridor. 

Par  le  juge  en  chef  McLecd: 

4065.  Q.  C'est  le  corridor  qui  conduit  à  la  salle  à  manger  de  troisième? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 

4066.  Q.  J'aimerais  que  nous  puissions  voir  sur  un  plan  où  se  trouvait  ce  corridor. 
Comme  je  le  comprends,  c'est  un  corridor  au  niveau  de  la  salle  à  manger  des  troisièmes, 
n'est-ce  pas?  Me  suivez-vous  bien. .  .  quand  vous  marchez  le  long  de  ce  corridor,  vous 
trouvez-vous  au  même  étage  que  la  salle  à  manger  des  troisièmes? — R.  Oui. 

4067.  Q.  Maintenant,  ce  que  je  veux  savoir  en  outre,  c'est  si  ce  corridor  et  la  salle 
à  manger  que  l'on  nomme  salle  à  manger  des  troisièmes,  se  trouvent  au-dessus  du 
somemt  des  compartiments  étanches? — R-.  Oui. 

4068.  Q.  Sont-ils  au-dessus  des  cloisons  des  compartiments  étanches? 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie,  je  le  crois. 

Lord  Mersey. — Alors,  il  y  avait  de  l'eau  qui  dépassait  le  sommet  des  compartiments 
étanches.     Où  cette  eau  pouvait-elle  s'écouler? 

M.  Aspinall. — Cette  eau  pouvait  s'écouler  n'importe  où,  il  n'y  avait  rien  pour 
l'arrêter. 

Lord  Mersey. — Mais  ce  que  je  veux  dire  est  ceci:  Du  moment  que  l'eau  passe 
au-dessus  du  sommet  des  cloisons  étanches,  il  n'y  a  rien  qui  puisse  empêcher  le  navire 
de  couler? — R,.  Non,  Votre  Seigneurie,  l'eau  peut  s'écouler  comme  elle  veut. 

Lord  Mersey. — Et  dois-je  comprendre  que  oe  témoin  dit  qu'il  a  vu  de  l'eau  à  un 
endroit  qui  se  trouvait  au-dessus  du  sommet  des  cloisons  étanches  et  que  cette  eau 
devait  en  conséquence  inonder  tout  le  navire? 

M.  Aspinall. — Comme  je  comprends  le  témoignage,  la  réponse  est  affirmative  pour 
eo  côté  du  navire. 


Par  lord  Mersey: 

4069.  Q.  Avez-vous  écouté  ce  que  je  disais? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

4070.  Q.  Maintenant,  ne  répondez  pas  à  moins  d'être  parfaitement  sûr,  mais  est- 
ce  que  ce  que  je  disais  est  exact? — R.  Je  ne  suis  pas  certain  que  la  salle  à  manger 
des  troisièmes  fût  au-dessus  des  compartiments  étanches. 

Lord  Mersey. — Alors,  quelqu'un  pourrait-il  nous  dire  cela? 

M.  Hilliiouse. — La  salle  à  manger  des  troisièmes  n'était  pas  au-dessus  du  som- 
met des  compartiments  étanches. 

Lord  Mersey. — De  combien  plus  bas? 

M.  Hillhouse. — Huit  pieds. 

McEWEN. 
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Lord  MeRSEY. — Je  dois  donc  comprendre  que  cette  salle  se  trouvait  huit  pieds  plus 
bas  que  le  sommet  des  cloisons  de  compartiments  et  anches. 

M.  HlLLHOUSE. — Oui,  Votre   Seigneurie. 

Far  lord  Mersey: 

4071.  Q.  Avez-vous  suivi   ceci,   M.   McEwenî — R.  Oui,   Votre   Seigneurie. 

4072.  Q.  Maintenant,  vous  me  dites  qu'il  y  avait  de  l'eau  dans  le  corridor  qu'on 
me  dit  être  plus  bas  de  huit  pieds  que  le  sommet  des  cloisons  étanches? — R.  Il  y  en 
avait. 

Lord  Mersey. — Bien,  ce  corridor  se  trouve  huit  pieds  plus  bas  que  le  sommet -des 
compartiments  étanches,  du  moins  le  plancher  de  ce  corridor,  et  l'eau  y  entrait.  Main- 
tenant, si  l'eau  se  trouvait  monter  huit  pieds  plus  haut,  elle  passerait  par-dessus  le3 
cloisons  étanches? 

M.  Hillhouse.— Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lond  Mersey. — Et  du  moment  que  l'eau  passerait  par-dessus  le  sommet  des  com- 
partiments étanches,  ce  navire  était  perdu? 

M.  Hillhouse. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — On  n'avait  plus  le  moindre  espoir. 

M.  Hillhouse. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Et  cet  homme  vient  de  dire  que  peu  de  temps  après  la  collision 
il  trouva,  dans  le  corridor,  de  l'eau  à  une  profondeur  de  huit  pieds  seulement  au- 
dessous  du  sommet  des  cloisons;  dès  que  l'eau  fut  montée  d'un  autre  huit  pieds  le 
navire  était  voué  à  une  perte  certaine. 

M.  Hillhouse. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Eh  bien,  M.  Haight,  avez-vous  fini  l'interrogatoire  de  M.  McEwen? 

M.  Haight. — J'ai  fini,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  nous  en  sommes  à  une  phase  de  l'affaire  que  je  ne 
comprends  pas  très  bien,  et  je  compte  plus  ou  moins  sur  vous,  messieurs. 

M.  Aspinall. — Je  m'en  rapporte  à  M.  Newcombe  pour  cette  phase  de  l'affaire. 
Il  l'a  entreprise  hier,  si  Votre  Seigneurie  se  rappelle. 

Lord  Mersey. — J'ai  encore  une  question  à  poser  au  témoin. 

4073.  Q.  Pouvez-vous  nous  donner  une  idée  du  degré  d'inclinaison  du  navire? 
Je  ne  veux  pas  que  vous  le  disiez  si  vous  ne  vous  en  souvenez  pas,  mais  si  nous  vous 
en  souvenez,  j'aimerais  le  savoir. — R.  Je  ne  peux  pas. 


Le  capitaine  Murray,  maître  du  havre,  Québec,  assermenté. 

Par  M.  Meredith: 

4074.  Q.  Capitaine  Murray,   quel  poste  occupez-vous   à   Québec? — R.  Je   suis  le 
maître  du  port. 

4075.  Q.  Avez-vous  déjà  été  capitaine  de  YEmpress  of  Irelandf—'R.  Oui. 

4076.  Q.  Pour  combien  de  voyages?1 — R.  J'ai  fait  trois  voyages  avec  le  comman- 
dement du  navire. 

MURRAY. 
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4077.  Q.  Pendant  que  vous  aviez  le  commandement  de  ce  navire,  avez-vous  eu 
l'occasion  de  constater  en  combien  de  temps  il  pouvait  stopper  lorsqu'il  avançait  à 
toute  vitesse? — R.  Oui. 

4078.  Q.  En   avez-vous   fait   effectivement   l'expérience? — R.  Oui. 

4079.  Q.  En  combien  de  temps  avez-vous  pu  le  stopper? — R.  Environ  deux  mi- 
nutes et  quinze  secondes. 

4080.  Q.  Maintenant,  voudriez-vous,  s'il  vous  plaît,  renseigner  le  tribunal  sur  les 
avantages  du  gouvernail  de  ce  navire? — R.  Il  se  gouverne  très  bien. 

Par  M.  Uaight: 

4081.  Q.  Où  fit-on  cette  expérience,  capitaine  Murray? — R.  A  Liverpool,  en  pre- 
nant notre  pilote  à  Liverpool. 

4082.  Q.  Lorsque  vous  preniez  votre  pilote  à  Liverpool? — R.  Oui. 

4083.  Q.  A  quel  endroit  prenez-vous  votre  pilote  à  Liverpool?  j'entends  à  quel 
endroit  précis  se  trouve  le  bateau-pilote? — R.  Au  navire  de  rade. 

4084.  Q.  A  quelle  distance  cela  se  trouve-t-il  de  la  rivière? — R.  Environ  treize 
milles. 

4085.  Q.  Quelle  est  la  profondeur  de  l'eau  à  cet  endroit? — R.  Environ  dix  brasses 
en  dehors  de  la  rade  où  nous  stoppâmes.  Je  dis  environ  10  brasses,  mais  c'est  peut- 
être  huit. 

4086.  Q.  Combien  de  fois  êtes-vous  entré  dans  la  rivière  Mersey,  capitaine  Mur- 
ray? — R.  J'ai  fait  190  voyages  à  bord  de  YEmpiiess  of  Britain. 

4087.  Q.  Maintenant  est-ce  l'usage  dans  la  navigation  de  conduire  votre  navire 
à  toute  vitesse  jusqu'à  quelques  longueurs  en  deçà  du  bateau-pilote  et  ensuite  d'or- 
donner aux  machines  de  changer  leur  marche  de  toute  vitesse  en  avant  à  arrière  à 
toute  vitesse? — R.  Non,  ce  n'est  pas  l'habitude. 

4088.  Q.  Pourquoi  cela  se  fit-il  dans  le  cas  en  question? — R.  Je  vais  vous  dire. 
Il  y  a  environ  une  couple  d'années  j'ai  eu  le  malheur  de  couler  un  navire  dans  le 
golfe  Saint-Laurent,  YHelvetia. 

4089.  Q.  Sur  quel  navire  étiez-vous,  à  cette  occasion? — R.  UEmpress  of  Britain. 
Et  à  l'enquête  il  fut  établi  que  le  navire  filait  à  demi-vitesse,  environ  14  nœuds,  immé- 
diatement avant  la  collision,  et  que  les  machines  allaient  de  l'arrière  avant  le  choc, 
soit  environ  une  minute  et  quarante-cinq  secondes.  Et  Sa  Seigneurie  le  juge,  sir 
Samuel  Evans,  me  dmanda  quelle  était,  à  mon  avis,  la  vitesse  du  navire  quand  il 
frappa  YHelvetia.  Je  lui  répondis  que  c'était  environ  trois  nœuds.  Sa  Seigneurie 
sembla  croire  que  c'était  là  très  peu  de  temps  pour  réduire  une  vitesse  de  13  ou  14 
nœuds  à  trois  nœuds.  Or,  à  ce  voyage  particulier  que  nous  fîmes  à  Liverpool,  où  nous 
fîmes  l'expérience,  un  des  jeunes  avocats  se  trouvait  à  bord.  Je  le  fis  monter  sur  le 
pont  et  lui  montrai  ce  que  j'étais  capable  de  faire.  C'est  pour  cette  raison  que  l'on 
faisait  l'expérience.  Je  fis  l'expérience  pour  qu'il  puisse  dire  à  sir  Samuel  comment 
ces  navires  manœuvraient. 

4090.  En  cette  circonstance  particulière  vous  vous  efforciez  d'établir  le  minimum 
de  temps  qu'il  vous  faudrait  pour  stopper  votre  navire  en  renversant  les  machines  de 
toute  vitesse  en  avant  à  toute  vitesse  en  arrière? — R.  Si  vous  renversiez  les  machines 
complètement  à  l'arrière  de  leur  vitesse  en  avant? — R.  C'est  bien  ce  en  quoi  consistait 
l'épreuve,  je  suppose. 

4091.  Q.  C'est-à-dire,  vous  vouliez  stopper  le  navire  en  aussi  peu  de  temps  que  la 
chose  était  possible? — R.  Je  sonnai  tout  simplement  l'ordre  de  faire  machine  arrière 
à  toute  vitesse;  et  les  mécaniciens,  recevant  l'ordre,  l'exécutèrent. 

4092.  Q.  Vous  vous  efforciez  de  prouver,  par  une  démonstration  pratique,  qu'il 
n'y  avait  rien  d'exagéré  dans  la  déclaration  que  vous  aviez  faite  à  Sa  Seigneurie? — 
R.  Oui. 

4093.  Q.  Dans  le  cours  ordinaire  des  choses,  on  ne  tient  absolument  pas  à  démon- 
trer la  possibilité  des  choses,  et  votre  seul  but,  d'après  ce  que  le  mécanicien  en  con- 
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naissait,  était  de  lui  faire  stopper  ses  machines  et  de  les  renverser  en  arrière.  Dans 
le  cours  ordinaire  des  choses,  si  vous  sonnez  seulement  l'ordre  de  faire  machine  arrière 
à  toute  vitesse,  de  renverser  son  levier  et  de  donner  de  la  vapeur  arrière  à  toute  vitesse 
en  trois  ou  quatre  secondes,  que  fait-il? — R.  Je  suppose  qu'il  exécute  l'ordre  qu'on  lui 
donne. 

4094.  Q.  Eh  bien,  capitaine  Murray,  pendant  combien  de  temps  avcz-vous  voyagé 
sur  mer? — K.  Trente-cinq  ans. 

4095.  Q.  Vous  savez,  n'est-ce  pas,  que  rien  n'exige  de  plus  grands  efforts  des  ma- 
chines que  de  les  renverser  tout  à  coup  de  toute  vitesse  en  avant  à  toute  vitesse  en 
arrière  sans  un  arrêt  entre  les  deux  manœuvres? — K.  C'est  bien  vrai. 

4096.  Q.  C'est  l'épreuve  la  plus  dure  qu'il  soit  possible  de  faire  subir  à  des  ma- 
chines?— R.  Oui. 

4097.  Q.  A  moins  qu'elles  ne  soient  très  solidement  construites,  cela  les  ruineraient 
complètement  ? — R.  Non. 

4098.  Q.  Qu'est-ce  que  cela  ferait? — R.  Cela  ne  ruinerait  pas  les  machines  de YEm- 
press  of  Britain. 

4099.  Q.  Bien,  mais  prenons  un  vaisseau  ordinaire? — R.  Non,  je  ne  pense  pas. 

4100.  Q.  Où  le  gros  de  l'effort  se  perçoit-il? — R.  Vous  feriez  mieux  de  vous  adres- 
ser "a  un  mécanicien. 

4101.  Q.  Vous  ne  le  savez  pas? — R.  Cela  fatiguera  les  machines,  mais  je  ne  sais 
quelle  partie  en  serait  affectée. 

Par  lord  Mersey  : 

4102.  Q.  N'est-ce  pas  procéder  en  marin  que  d'agir  ainsi? — R.  Cela  dépend  des 
circonstances,  Votre  Seigneurie,  la  chose  peut  être  nécessaire. 

4103.  Q.  Oui,  je  comprends  cela  parfaitement,  mais  à  moins  d'avoir  une  raison 
spéciale,  une  raison  d'impérieuse  nécessité,  vous  ne  le  feriez  pas? — R.  Non,  monsieur. 

Par  M.  Haiglit: 

4104.  Q.  Savez-vous,  pour  en  avoir  fait  l'objet  d'une  observation  spéciale,  com- 
bien de  révolutions  vos  machines  faisaient  lorsque  vous  fîtes  cette  expérience? — R. 
Environ  72. 

4105.  Q.  Je  vous  ai  demandé  si  vous  saviez,  pour  l'avoir  remarqué  tout  spéciale- 
ment . .  .  est-ce  que  le  mécanicien  ou  un  autre  a  pris  note  du  nombre  exact  de  révolu- 
tions et  vous  en  a  fait  rapport? — R.  Non,  ils  ne  m'ont  pas  fait  de  rapport. 

4106.  Q.  Alors  vous  ne  savez  que  d'une  manière  générale  quelle  était  la  vitesse  de 
rotation  de  vos  machines  lorsque  vous  avez  donné  l'ordre  de  faire  vitesse  arrière? — R. 
Oui. 

Par  lord  Mersey: 

4107.  Q.  Et  vous  croyez  que  leur  vitesse  était  d'environ  72  révolutions? — R.  Oui, 
Votre  Seigneurie,  je  le  crois. 

Par  M.  Haiglit: 

4108.  Q.  Savez-vous  en  examinant  le  loch  ou  en  notant  la  distance  parcourue  d'un 
point  à  un  autre,  à  quelle  vitesse  vous  marchiez  par  eau? — R.  Nous  filions  peut-être  à 
raison  de. . . 

4109.  Q.  J'entends  dire  si  vous  le  saviez  pour  l'avoir  observé  tout  spécialement? 
— R.  Nous  étions  alors  à  la  marée  montante,  le  flux  commençait. 

4110.  Q.  Mais  par  rapport  à  l'eau  ? — R.  Le  navire  filait  à  raison  d'environ  dix-huit 
nœuds  et  demi  ou  dix-huit  nœuds  et  trois  quarts. 
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4111.  Q.  C'est-à-dire  par  rapport  à  la  terre? — R.  Oui. 

4112.  Q.  Quelle  était  la  force  de  la  marée? — R.  Un  nœud,  probablement. 

4113.  Q.  Vous  croyez  que  le  navire  lui-même  filait  à  raison  d'environ  dix-sept 
nreudc  et  trois  quarts? — R.  Oui,  le  navire  lui-même. 

-il  14.  Q.  Par  eau? — R.  Oui,  monsieur. 

4115.  Q.  Comment  avez-vous  appris  cela,  capitaine  Murray? — R.  Lorsque  nous 
filons  à  toute  vitesse  nous  faisons  ordinairement  dix-huit  nœuds  à  73  révolutions.  Et, 
au  meilleur  de  ma  connaissance,  le  navire  allait  à  toute  vitesse.  Je  n'ai  pas  demandé 
au  mécanicien  le  nombre  de  révolutions  que  faisaient  ses  machines. 

4116.  Q.  C'est-à-dire  que,  sans  connaître  le  nombre  de  révolutions  des  machines, 
vous  supposez  qu'elles  en  faisaient  73?  Et  c'est  sur  cette  supposition  que  vous  déter- 
miniez la  vitesse  du  navire? — R.  Et  par  la  distance  parcourue  depuis  le  dernier  point. 

4117.  Q.  Mais  ma  question  était  celle-ci:  vous  êtes-vous  rendu  compte,  par  une 
observation  spéciale,  de  la  vitesse  exacte  à  laquelle  filait  votre  navire  par  eau  lorsque 
vous  eûtes  commandé  de  faire  machine  arrière  à  toute  vitesse? — R.  Je  n'ai  rien  fait 
si  ce  n'est  que  je  savais  qu'il  avançait  à  pleine  vitesse,  c'est  tout. 

4118.  Q.  Vous  le  saviez  sans  en  avoir  eu  la  preuve  par  une  démonstration  spéciale 
quelconque? — R.  Par  la  distance  que  nous  avions  parcourue  depuis  le  dernier  point. 

4119.  Q.  Quel  était  le  dernier  point? — R.  La  Pointe-Lyness. 

4120.  Q.  A  quelle  distance  était-ce? — R.  Environ  40  milles. 

41,2)1.  Q.  Et  à  quelle  heure  aviez-vous  quitté  ce  point? — R.  Je  ne  saurais  vous  dire 
à  présent. 

4122.  Q.  Combien  d'heures  se  sont  écoulées  du  moment  que  vous  avez  quitté  la 
Pointe-Lyness  jusqu'à  ce  que  vous  ayiez  fait  machine  arrière? — R.  Je  ne  saurais  dire. 

4123.  Q.  Vous  n'avez  pas  calculé  la  chose  d'une  manière  exacte? — R.  Non,  je  ne 
pensais  que  cela  fût  nécessaire. 

4124.  Q.  L'avez-vous  précisée  avec  exactitude? — R.  Je  ne  sais  pas  où  vous  voulez 
en  venir. 

Lord  Mersey. — Ce  que  M.  Haight  veut  c'est  une  réponse  à  sa  question.  Ne  vou9 
occupez  pas  de  ce  qu'il  a  en  vue. 

R.  Je  ne  comprends  pas  très  bien  la  question,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Haight: 

4125.  Q.  Avez-vous  d'une  façon  quelconque  fait  un  calcul  précis,  par  un  examen 
de  quelque  chose,  de  la  vitesse  à  laquelle  vous  filiez? — R.  Non,  je  n'ai  rien  examiné. 
Je  n'ai  posé  aucune  question.  Je  savais  par  le  transmetteur  d'ordres  que  le  navire 
allait  à  toute  vitesse  et  cela  me  suffisait  amplement. 

4126.  Q.  Et  c'est  sur  ce  simple  fait  que  le  transmetteur  d'ordres  indiquait  une 
allure  à  toute  vitesse  que  vous  vous  basiez  pour  dire  que  le  navire  filait  à  raison  de 
dix-huit  nœuds  et  trois  quarts? — R.  Oui. 

4127.  Q.  Savez-vous  quel  était  le  tirant  d'eau  de  votre  navire  à  ce  moment? — R. 
Ce  devrait  être  environ . .  . 

4128.  Q.  Savez-vous  ce  que  c'était? — R.  Non,  pas  dans  le  moment  actuel. 

Par  lord  Mersey: 

4129.  Q.  Le  saviez-vous  à  ce  moment-là? — R.  En  général  nous  avons  le  même 
tirant  d'eau  de  Québec  à  Liverpool.  Son  tirant  d'eau  était  d'environ  26  pieds  6  pouces 
en  arrière. 

Par  M.  Haight: 

4130.  Q.  Vingt-six  pieds  six  pouces  en  arrière? — R.  Oui. 

4131.  Q.  Et  de  l'avant? — R.  Environ  vingt-quatre  pieds  en  avant. 

4132.  Q.  Maintenant  quelle  méthode  adoptiez-vous  pour  démontrer  combien  de 
longueurs  le  navire  parcourait,  ou  avez-vous  essayé  de  faire  cette  démonstration? — R. 
Nous  jetions  une  boîte  par-dessus  bord  et  nous  surveillions  la  marche  de  cette  boîte. 
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4133.  Q.  Vous  avez  jeté  la  boîte  "par-dessus  bord  lorsque  vous  avez  ordonné  en 
premier  lieu  de  faire  machine  arrière? — R.  Oui. 

4134.  Q.  Et  de  quel  point  la  boîte  fut-elle  jetée  à  l'eau  ? — R.  Du  bâbord  du  pont. 

4135.  Q.  Au  niveau  du  pont? — R.  Oui. 

4136.  Q.  Et  ensuite  vous  avez  laissé  la  boîte  s'en  aller  à  la  dérive  en  arrière? — 
R.  Oui. 

4137.  Q.  Et  vous  avez  deviné  la  distance? — R.  Oui. 

413(8.  Q.  Maintenant,  n'est-ce  pas  l'usage,  lorsque  vous  faites  une  expérience  de  ce 
genre,  de  faire  jeter  une  bouée  par  dessus  bord  par  un  homme  posté  tout  à  fait  en 
avant,  et  d'en  jeter  une  autre  dès  que  la  précédente  est  rendue  à  l'arrière  du  navire? — 
R.  Je  ne  faisais  pas  cette  expérience  dans  le  but  de  savoir  la  distance  que  le  navire 
peut  parcourir  avant  de  stopper  mais  pour  savoir  combien  de  temps  il  lui  faudrait  pour 
stopper. 

4139.  Q.  Alors  pourquoi  vous  fallait-il  la  boîte? — R.  J'ai  jeté  la  boîte  par  dessus 
bord  pour  ma  propre  satisfaction,  afin  de  voir  quelle  distance  séparerait  le  navire  de 
la  boîte. 

4140.  Q.  Il  n'était  aucunement  question  de  voir  quelle  distance  le  navire  parcour- 
rait?—R.  Non. 

4141.  Q.  Voulez-vous  m'expliquer  exactement  comment  vous  vous  êtes  convaincu 
que  le  navire  était  absolument  arrêté  dans  sa  marche? — R.  Je  me  suis  penché  par  des- 
sus bord. 

4142.  Q.  Et  vous  avez  regardé  l'eau? — R.  Oui. 

4143.  Q.  A  combien  de  pieds  du  niveau  de  la  mer  se  trouve  votre  pont? — R.  A 
ce  moment-là  le  pont  était  à  quinze  pieds. 

4144.  Q.  Et  vous  n'avez  pas  vu  d'ondulations  au  côté  du  navire? — R.  Non,  le  na- 
vire était  arrêté. 

Par  M.  Newcombe: 

4145.  Q.  Capitaine  Murray,  je  ne  m'y  connais  pas  beaucoup  en  fait  de  machines.  . 

Lord  Mersey. — Si  vous  continuez  à  parler  de  cette  façon-là  avec  le  témoin,  M.  New- 
combe, vos  remarques  ne  nous  profiteront  pas  beaucoup. 

M.  Newcombe. — Je  vous  demande  pardon,  Votre  Seigneurie. 

4146.  Q.  Avez-vous  des  signaux  du  pont  à  la  chambre  des  machines  pour  indiquer 
au  mécanicien,  quand  vous  lui  transmettez  l'ordre  de  faire  machine  arrière  à  pleine 
vapeur,  de  le  faire  d'une  certaine  façon? — R.  Oui. 

4147.  Q.  C'est-à-dire,  puisque  mon  savant  ami  m'assure  que  cela  peut  se  faire, 
qu'en  renversant  le  levier  tout  d'un  coup,  pour  que  le  navire  fasse  immédiatement  au 
lieu  de  pleine  vitesse  en  avant  pleine  vitesse  en  arrière,  vous —  indiquez  en  même  temps 
que  c'est  la  manœuvre  voulue  à  l'aide  d'un  signal  qui  se  transmet  dm  pont  à  la  chambre 
des  machines? — R.  Oui. 

4148.  Q.  Capitaine  Murray,  avez-vous  vu  VEmpress  au  moment  de  son  départ  de 
Québec,  lors  de  son  dernier  voyage  ? — R.  Oui. 

4149.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  exactement  son  tirant  d'eau  à  ce  moment? — R.  Je 
ne  pourrais  pas  vous  le  dire.  Cela  se  trouve  dans  mes  livres  au  bureau,  mais  je  ne  l'ai 
pas  en  mémoire. 

Par  lord  Mersey: 

4150.  Q.  Capitaine  Murray,  pouvez-vous  me  dire  combien  de  temps  il  faut  au  na- 
vire pour  filer  1?  nœuds  à  l'heure  de  l'instant  où  le  navire  s'est  mis  en  marche? — R.« 
Environ  une  demi-heure,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Désirez-vous  questionner  le  témoin,  M.  Aspinall? 

MURRAY. 
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M.  AspiNALL. — Non,  je  vous  remercie.  Ce  sont  là,  Votre  Seigneurie,  tous  les  té- 
moins que  je  me  propose  de  faire  entendre. 

M.  Haight. — Puis-je  poser  une  autre  question  au  capitaine  Murray? 

4151.  Q.  Voudriez-vous  nous  dire  quel  est  ce  signal  spécial  du  pont  à  la  chambre 
des  machines  dont  il  était  question  tantôt? — R.  Si  nous  désirons  que  les  mécaniciens 
fassent  machine  en  arrière  le  plus  vite  possible  et  à  pleine  vitesse,  nous  donnons  deux 
coups  de  cloche. 

4152.  Q.  Quand  vous  faites  un  mouvement  extraordinaire  comme  celui-là,  vous 
donnez  deux  coups  de  cloche? — R.  Oui. 

4153.  Q.  Lorsque  vous  avez  fait  votre  expérience,  avez-vous  donné  deux  coups  de 
cloche? — R.  Non,  pas  à  ce  moment-là.  Si  nous  voulons  faire  machine  arrière  rapide- 
ment et  à  pleine  vitesse,  nous  donnons  les  deux  coups  de  cloche. 

Lord  Mersev. — Sont-ce  là  tous  les  témoins  que  vous  désirez  faire  entendre  pour 
YEmpress? 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

M.  Newcombe. — Votre  Seigneurie,  il  y  a  un  certain  nombre  de  matelots  du  quart 
de  minuit  à  quatre  heures  du  matin  sur  YEmpress  qui  n'ont  pas  été  appelés.  J'ai  leurs 
noms  ici.  Je  ne  sais  pas  s'ils  peuvent  fournir  çies  renseignements  bien  utiles,  mais  à 
l'exception  d'un  seul,  ils  sont  présents  à  cette  séance,  à  ce  qu'on  me  dit,  et  si  Votre  Sei- 
gneurie désire  les  entendre,  je  puis  les  appeler. 

Lord  Mersey. — Je  ne  saurais  dire  si  j'aimerais  à  les  entendre  ou  non.  J'ignore 
absolument  ce  qu'ils  peuvent  raconter. 

M.  Newcombe. — Ils  sont  onze  en  tout,  je  crois,  matelots  de  deuxième  classe,  sim- 
ple matelots  et  trois  garçons  de  cabines  adjoints. 

Lord  Mersey. — J'avais  compris  que  vous  aviez  dit  qu'il  y  en  avait  un? 

M.  Newcombe. — Non,  Votre  Seigneurie,  j'ai  dit  qu'il  y  en  avait  un  certain  nom- 
bre.   J'ai  ajouté  qu'il  y  en  avait  un  qui  manquait  au  nombre.     Il  est  parti. 

Lord  Mersey. — Alors,  il  ne  peut  être  question  de  lui. 

M.  Newcombe. — Il  n'y  a  pas  moyen  de  le  rejoindre  en  effet,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Il  n'y  a  peut-être  pas  lieu  de  nous  en  plaindre.  Ces  matelots  peu- 
vent-ils nous  fournir  des  renseignements  que  nous  ne  possédons  pas? 

M.  Newcombe. — Je  l'ignore,  Votre  Seigneurie,  mais  je  ne  crois  pas  qu'ils  puissent 
nous  donner  de  tels  renseignements. 

Lord  Mersey. — Il  y  a  un  grand  nombre  de  personnes  à  Québec  actuellement  qui 
sont  dans  le  même  cas,  c'est-à-dire  qui  ne  peuvent  nous  donner  d'éclaircissements,  et 
ce  n'e3t  pas  notre  intention  de  les  inviter  à  rendre  témoignage.  Pourquoi  nous  parlez- 
vous  de  ces  témoins  ici  présents  qui  ne  peuvent  nous  éclairer  en  aucune  façon? 

M.  Newcombe. — Parce  que,  Votre  Seigneurie,  ces  matelots  formaient  le  quart  de 
minuit  à  quatre  heures  du  matin. 

Lord  Mersey. — Qu'est-ce  que  ce  quart  a  à  faire  dans  le  problème  actuel? 

M.  Newcombe. — Si  Votre  Seigneurie  estime  que  ces  matelots  ne  peuvent  nous 
renseigner  aucunement,  il  est  évident  que  je  ne  désire  pas  les  faire  comparaître. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  quelques  déclarations  qu'ils  ont  faites? 

MURRAY. 
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M.  Newcombe. — Je  n'ai  aucune  déclaration  de  leur  part,  et  l'on  me  dit  qu'ils  n'ont 
pas  d'autres  renseignements  à  donner  que  ceux  qui  nous  ont  été  fournis. 

Lord  Mersey. — Aimeriez-vous  à  les  interroger,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Je  ne  sais  qu'en  penser.  Si  nos  savants  amis  veulent  nous  permettre 
de  voir  ces  hommes  et  de  leur  poser  quelques  questions. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  qu'on  les  fasse  défiler  devant  vous,  afin  que  vous  puis- 
siez les  voir? 

M.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurie,  je  ne  tiens  pas  à  les  examiner  ainsi;  mais  si 
nous  pouvions  voir  les  déclarations  qu'ils  ont  faites  nous  jugerions  s'il  y  a  lieu  de  les 
inviter  à  rendre  témoignage. 

Lord  Mersey. — Mais  on  me  dit  qu'ils  n'ont  fait  aucune  déclaration. 

M.  Haight. — Ils  n'ont  pas  fait  de  déclaration  à  M.  Newcombe,  mais  je  suis  sûr 
qu'ils  en  ont  fait  aux  avocats  de  la  compagnie  du  Pacifique-Canadien. 

Lord  Mersey. — Vous  en  ont-ils  fait,  M.  Aspinall? 

M.  Aspixall. — Oui,  Votre  Seigneurie,  quelques-uns  d'entre  eux  ont  fait  des  dé- 
clarations à  M.  Holden,  et  nous  fournirons  très  volontiers  des  copies  de  ces  déclara- 
tions à  M.  Haight. 

Lord  Mersey. — Très  bien.     Cela  vous  satisfait-il,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Absolument.     Je  parcourrai  simplement  ces  déclarations. 

M.  Aspinall. — Nous  montrerons  à  M.  Haight  les  déclarations  que  ces  matelots  ont 
faites,  et  s'il  désire  que  quelques-uns  d'entre  eux  comparaissent,  il  voudra  bien  m'en 
avertir  aussitôt  après  le  déjeuner. 

M.  Haight. — Si  M.  Holden  veut  m'indiquer  simplement  quels  sont  les  hommes  ici 
présents  qui  lui  ont  fait  ces  déclarations,  je  me  contenterai  de  jeter  un  coup  d'œil  sur 
ces  documents. 

M.  Aspixall. — M.  Holden  connaît  parfaitement  ces  choses,  et  je  suis  certain  qu'il 
dira  ce  qu'il  sait. 

M.  Newcombe. — Deux  d'entre  eux  sont  gardiens  de  nuit  et  garçons  de  cabine 
adjoints  et  sans  savoir  ce  qu'ils  ont  déclaré,  il  sera  intéressant,  je  crois,  de  les  a'ppeler. 
Ils  sont  les  deux  seuls  gardiens  de  nuit  qui  étaient  sur  le  pont  et  qui  survivent. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  obtenu  des  déclarations  de  ces  deux  hommes.  M.  Holden? 

M.  Holden. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Vous  donnerez  ces  déclarations  à  M.  Haight,  et  laisserez  à  sa 
discrétion  de  dire  s'il  vaut  la  peine  qu'on  les  appelle,  car  je  ne  veux  pas  perdre  de  temps 
avec  des  choses  inutiles.     Maintenant,  qu'y  a-t-il  à  faire? 

M.  Newcomre. — Je  crois  que.  mon  savant  ami,  M.  Haight,  désire  appeler  le  reste 
de  la  garde  de  son  vaisseau. 

M.  Haight. — J'ai  deux  témoins  de  VAlden,  Votre  Seigneurie,  les  témoins  dont 
j'ai  parlé  hier,  et  si  Votre  Seigneurie  le  permet,  je  voudrais  les  interroger  d'abord, 
pour  qu'ils  puissent  retourner  à  leur  vaisseau. 

Lord  Mersey. — Très  bien. 

M  Haight. — Mon  associé,  M.  Griffin,  les  interrogera. 

MURRAY. 
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Odix  Sabje,  deuxième  officier,  vaisseau  Alden. 

Par  M.  Griffin: 

4154.  Q.  Etes-vous  second  officier  sur  le  vaisseau  Aident — R.  Oui. 

M.  Griffin. — Votre  Seigneurie,  ce  témoin  parle  l'anglais  jusqu'à  un  certain  point, 
et  je  suggérerais  qu  enous  assermentions  un  interprète,  pour  s'en  servir  en  cas  de 
besoin. 

Lord  M  erse  y. — Très  bien. 


Peter  Andrew  Jensen,  assermenté  comme  interprète. 

4155.  Q.  Vous  dites  que  vous  êtes  second  officier  sur  le  vaisseau  Alden9. — R.  Oui. 
415G.  Q.  Et  vous  êtes  sur  la  mer,  si  je  comprends  bien,  depuis  14  ans? — R.  Oui. 

4157.  Q.  Et  vous  êtes  second  officier  de  Y  Alden  depuis  quatre  ans  environ? — R. 
Oui. 

4158.  Q.  Pendant  ce  tenjps,  combien  de  voyages  avez-vous  fait  sur  le  Saint- 
Laurent? — R.  Je  ne  puis  dire. 

4159.  Q.  Etes-vous  monté  le  Saint-Laurent  plus  d'une  fois? — R.  Je  suis  monté 
quatre  fois. 

4160.  Q.  Vous  détenez  un  certificat  d'officier  en  chef  depuis  1906,  n'est-ce  pas? — 
R.  Depuis  1906. 

4161.  Q.  Le  28  mai  dernier,  quelle  était  la  destination  de  votre  vaisseau? — R. 
Montréal. 

4162.  Q.  Le  soir  de  cette  date,  à  quelles  heures  étiez-vous  de  garde? — R.  De  sept 
heures  et  dix  minutes  à  minuit.  — 

4163.  Q.  Pendant  ce  temps  étiez-vous  sur  la  dunette  de  votre  vaisseau? — R.  Oui 

4164.  Q.  Y  avait-il  aussi  un  pilote  en  charge  de  votre  vaisseau? — R.  Oui. 

4165.  Q.  Et  vous  aviez  une  vigie  et  un  pilote? — R.  Oui. 

4166.  Q.  Avez-vous  rencontré  YEmpress  of  Ireland  ce  soir-là? — R.  Nous  avons 
rencontre  un  vaisseau,  et  le  pilote  me  dit  que  c'était  YEmpress  of  Ireland. 

4167.  Q.  Décrivez-nous  ce  vaisseau? — R.  Deux  cheminées  au  bout  noir. 

4168.  Q.  Pouvez-vous  dire  si  c'était  un  vaisseau  à  passagers  ou  non? — R.  Oui,  je 
pouvais  voir  que  c'était  un  vaisseau  à  passagers. 

4169.  Q.  A  quel  point  du  fleuve  l' avez-vous  rencontré? — R.  A  environ  six  quarts 
du  cap  des  Chiens. 

4170.  Q.  Vous  montiez  et  il  descendait? — R.  Oui. 

4171.  Q.  Etiez-vous  rendu  au  cap  des  Chiens  quand  vous  Pavez  rencontré? — R. 
Non. 

4172.  Q.  Vous  dites  qu'il  était  à  six  quarts  du  cap  des  Chiens...  où  par  rapport 
au  cap  des  Chiens,  avez-vous  rencontré  le  vaisseau? — R.  Le  cap  des  Chiens  était  à 
six  quarts  de  notre  proue  à  tribord. 

4173.  Q.  Quand  vous  l'avez  rencontré? — R.  Oui. 

4174.  Q.  A  quelle  heure  avez-vous  rencontré  YEmpress  of  Ireland? — R.  A  environ 
dix  heures  et  vingt,  heure  de  Sydney. 

4175.  Q.  Votre  vaisseau  était  à  l'heure  de  Sydney? — R.  Oui. 

4176.  Q.  Et  à  quelle  distance  environ  avez-vous  vu  YEmpress? — R.  A  environ 
huit  ou  dix  milles. 

4177.  Q.  Est-ce  que  la  nuit  était  claire? — R.  Claire. 

4178.  Q.  Quel  feu  de  couleur  avez-vous  vu  le  premier  sur  YEmpress? 

Lord  Mersey. — Ne  pouvons-nous  en  arriver  au  point? 
M.  Griffin. — J'y  arrive,  Votre  Seigneurie. 

SABJE. 
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Lord  Mersey. — Je  trouve  que  vous  prenez  du  temps. 

Par  M.  Griffin: 

4179.  Q.  Quel  fut  le  premier  feu  de  couleur  que  vous  vîtes  sur  YEmpress? — R. 
J^es  deux  feux  de  misaine. 

4180.  Q.  Mais  quel  fut  le  premier  feu  de  couleur? — R.  Rouge. 

4181.  Q.  A  partir  de  ce  moment,  avez-vous  reïnarqué  quelque  chose  concernant  la 
navigation  et  la  direction  de  YEmpress,  quand  les  vaisseaux  se  rapprochèrent? — R. 
H  zigzaguait,  et  naviguait  mal  sur  le  fleuve. 

4182.  Q.  Vous  dites  que  vous  avez  vu  son  feu  de  côté  rouge,  et  voulez-vous  dé- 
crire, s'il  y  en  a  eu,  les  changements  qui  se  sont  opérés  dans  ses  feux  pendant  qu'il 
approchait? — R.  \D'abord,  je  vis  le  rouge,  et  ensuite  les  deux  feux,  et  ensuite  seule- 
ment le  vert. 

4183.  Q.  Et  ensuite?— R."  Les  deux. 

4184.  Q.  Et  après  cela?— R.  Rouge. 

4185.  Q.  Et  combien  de  fois  a-t-il  changé  comme  cela  de  rouge  à  vert? — R.  De 
cinq  à  sept  fois. 

4186.  Q.  Avez-vous  changé  votre  timon? — R.  Je  l'ai  tourné  à  bâbord. 

4187.  Q.  Combien  environ? — R.  Entre  un  quart  et  demi  et  deux  quarts. 

4188.  Q.  Dites  si  les  allées  de  YEmpress  lorsqu'il  approchait,  vous  firent  craindre 
une  collision? — R.  Oui,  je  le  craignais.     J'allais  descendre  appeler  le  capitaine. 

4189.  Q.  De  quel  côté  de  votre  proue  était  YEmpress  lorsqu'il  approchait? — R.  A 
bâbord. 

4190.  Q.  Etait-il  toujours  à  bâbord? — R.  Oui,  monsieur. 

4191.  Q.  Et  l'avez-vous  dépassé  rouge  à  rouge? — R.  Oui,  monsieur. 

4192.  Q.  A   quelle   distance   environ? — R.  Un   demi-mille   environ. 

Par  M.  Aspinall: 

4193.  Q.  Quand  vous  parla-t-on  la  première  fois  de  cette  affaire? — R.  J'étais 
à  Montréal,  et  le  monsieur  qui  vient  de  me  parler  vint  à  bord  de  YAlden  et  me  demanda 
si  j'avais  vu  YEmpress  of  Ireland. 

4194.  Q.  Quand  cela  arriva-t-il? — R.  Je  ne  puis  me  rappeler  la  date  exacte  mais 
depuis  lors  nous  avons  fait  un  voyave  à  Sydney  et  sommes  revenus.    ■ 

Par  lord  Mersey: 

4195.  Q.  La  question  qui  vous  a  été  posée  est  celle-ci,  quand  ce  monsieur  est-il 
allé  vous  voir  pour  la  première  fois  à  propos  de  cette  affaire? — R.  C'est  après  que 
nous.  .  . 

4196.  Q.  Qu'importe  que  ce  soit  après  une  chose  ou  une  autre?.  .  .  Donnez-nous 
la  date. — R.  Je  ne  sais  pas  la  date. 

4197.  Q.  Y  a-t-il  un  mois,  .ou  deux  semaines,  quand  était-ce? — R.  Ce  fût  au  pre- 
mier voyage  après  l'arrivée  du  Storstad. 

4198.  Q.  Je  ne  connais  rien  de  l'arrivée  du  Storstad,  je  veux  savoir  quand  ce 
monsieur  est  allé  vous  voir  pour  la  première  fois  à  propos  de  cette  affaire? — R.  Je  ne 
puis  me  souvenir  de  la  date  exacte. 

4199.  Q.  Qu'importe  la  date  exacte,  donnez  la  date  la  plus  rapprochée  dont  vous 
pouvez  vous  souvenir? — R.  Nous  sommes  allés  de  Montréal  à  Sydney  et  revenus  à 
Montréal...  environ  huit  jours. 

4200.  Q.  Je  sais  que  vous  êtes  allés  à  Sydney  et  revenus  à  Montréal,  mais  com- 
bien y  a-t-il  de  jours  depuis  que  ce  monsieur  vous  a  parlé  pour  la  première  fois? — 
R.  Environ  huit  ou  neuf  jours. 

SABJE. 
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Par  M.  Aspinall: 

4201.  Q.  Savez-vous  pourquoi  ce  monsieur  est  venu  vous  voir? — R.  La  raison  est 
la  collision  entre  YEmpress  of  Ireland  et  le  Storstad. 

4202.  Q.  Et  pourquoi  cette  chose  amènerait-elle  ce  monsieur  à  bord  de  votre 
vaisseau  ? — R.  Je  ne  sais  pas. 

4203.  Q.  Avez-vous  parlé  à  quelqu'un  à  propos  de  la  rencontre  de  YEmpress  of 
Ireland  ce  soir-là? — R.  Non. 

4204.  Q.  Alors  qu'est-ce  qui  amena  ce  monsieur  à  bord? 

Lord  Mersey. — Pardon,  M.  Aspinall,  mais  je  ne  puis  croire  cela. 

4205.  Est-ce  que  quelqu'un  sur  votre  vaisseau  a  mentionné  à  quelqu'un  d'autre 
que  YEmpress  of  Ireland  se  dirigeait  mal  ce  soir-là? — R.  Je  ne  vois  personne  à  part 
du  capitaine.    Je  ne  sais  pas  s'il  a  dit  quelque  chose. 

4206.  Q.  Le  capitaine  est-il  ici? — R.  Non,  monsieur. 

4207.  Q.  Et  vous  ne  savez  pas  si  le  capitaine  a  mentionné  la  chose  à  qui  que  ce 
soit? — R.  Non,  monsieur. 

4208.  Q.  Maintenant,  je  veux  que  vous  répondiez  à  la  question  de  M.  Aspi- 
nall. .  .  pouvez-vous  nous  dire  ce  qui  a  poussé  ce  monsieur  à  vous  faire  visite? — 
R.  J'ai  entendu  dire  qu'il  est  avocat. 

Par  M.  Aspinall: 

4209.  Q.  Un  menteur  (liar)  ? — R.  Non,  un  avocat. 

Lord  Mersey. — Je  ne  comprends  pas,  qui  est-ce  que  le  témoin  appelle  menteur? 
M.  Aspinall. — Pas  un  menteur,  Votre  Seigneurie,  un  avocat. 
Lord  Mersey. — Oh,  un  avocat. 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

4210.  Q.  Je  suppose  que  vous  rencontrez  plusieurs  vaisseaux  en  montant  et  en 
descendant? — R.  Oui. 

Hans  Olveren,  matelot,  vaisseau  Alden. 

M.  Griffin. — Je  ne  sais  si  Votre  Seigneurie  pense  que  la  chose  est  matérielle, 
mais  j'aimerais  à  déclarer  comment  cette  information  nous  est  parvenue,  si  Votre 
Seigneurie  le  permet. 

Lord  Mersey. — Je  crains  de  ne  pouvoir  le  faire.  Voyez-vous,  si  vous  faites  cette 
déclaration,  vous  ne  la  faites  pas  sous  serment — non  pas  que  j'attache  une  importance 
particulière  au  serment — et  vous  ne  vous  soumettez  pas  au  contre-interrogatoire.  Je 
ne  vois  comment  cela  peut  être  utile. 

Par  M.  Griffin: 

4211.  Q.  Parlez-vous  l'anglais?— R.  Oui. 

4212.  Q.  Depuis  quand  êtes-vous  sur  YAlden? — R.  Sept  mois  et  demi. 

4213.  Q.  Vous  êtes  matelot  de  deuxième  classe? — R.  Non,  un  matelot  bon  à  la 
manœuvre. 

4214.  Q.  Le  soir  du  28  mai  dernier,  quelles  furent  vos  heures  de  garde? — R.  De 
«ept  heures  et  demie  à  minuit. 

4215.  Q.  A  sept  heures  et  demie,  étiez-vous  à  la  roue  ou  à  la  vigie? — R.  Non, 
j'étais  à  la  vigie. 

4216.  Q.  Et  jusqu'à  quelle  heure  êtes-vous  resté  à  la  vigie? — R.  Je  fus  à  la  vigie 
jusqu'à  dix  heures  et  demie. 

4217.  Q.  Et  alors  vous  avez  quitté  la  vigie? — R.  Oui. 

4218.  Q.  Et  vous  êtes  allé  à  la  roue?— R.  Oui. 
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4219.  Q.  Avant  de  quitter  la  vigie,  vous  rappelez-vous  avoir  rencontré  un  gros 
vaisseau  à  passagers? — R.  Oui. 

4220.  Q.  Combien  de  cheminées   avait-il  ? — R.  Deux  cheminées. 

4221.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  combien  de  temps  c'était  avant  que  vous  descen- 
diez de  la  vigie? — R.  Six  ou  sept  minutes. 

4222.  Q.  Quand  vous  avez  vu  ce  vaisseau  pour  la  première  fois,  quel  feu  de  cou- 
leur avez-vous  vu? — R.  Le  feu  du  haut. 

4223.  Q.  Mais  après  cela   avez-vous  vu  un  feu   de  couleur? — R.  Un  feu   rouge. 

4224.  Q.  Et  à  partir  de  ce  moment,  dites-nous  quels  changements,  s'il  y  en  eût, 
vous  avez  remarqué  dans  les  feux? — R.  Je  vis  le  vert. 

4225.  Q.  Vous  avez  d'abord  vu  le  rouge? — R.  Oui. 

4226.  Q.  Et  alors  vous  avez  vu  le  vert? — R.  Oui. 

4227.  Q.  Quand  vous  avez  vu  le  vert,  est-ce  que  le  rouge  disparût? — R.  Oui. 

4228.  Q.  Et  alors  qu'est-ce  qui  suivit? — R.  Je  vis  encore  le  rouge. 

4229.  Q.  Et  alors? — R.  Encore  une  fois  le  rouge  et  le  vert. 

4230.  Q.  Combien  de  fois  cela  arriva-t-il? — R.  Environ  quatre  ou  cinq  fois. 

4231.  Q.  De  quel  côté  de  votre  vaisseau  l'autre  vaisseau  s'approchait-il? — R.  A 
tribord. 

4232.  Q.  Et  l'avez-vous  rencontré  à  bâbord? — R.  Oui,  rouge  à  rouge. 

Par  M.  Aspinall: 

42-33.  Q.  Pendant  combien  de  temps  êtes- vous  resté  à  la  vigie  ce  soir-là? — R. 
Environ  trois  heures  et  demie. 

4234.  Q.  Combien  pensez-vous  avoir  rencontré  de  vaisseaux  pendant  ces  trois 
heures  et  demie? — avez-vous  objection  à  répondre? — R.  Je  ne  puis  dire. 

4235.  Q.  Vous  ne  pouvez  me  dire  combien  de  vaisseaux  ?.  .  .  Pourquoi  tout  à  coup 
ne  comprenez-vous  pas  mon  anglais  comme  vous  comprenez  celui  de  M.  Griffin? 

?Lord  Mersey. — Le  vôtre  est  peut-être  un  peu  trop  bon. 

4236.  Q.  Maintenant,  tournez-vous  de  mon  côté — combien  de  vaisseaux  avez-vous 
rencontré  pendant  que  vous  étiez  de  garde  ce  soir-là? — R.  Deux. 

4237.  Q.  Quelle  sorte  de  vaisseau   était  l'autre? — R.  Un  vaisseau  de  transport. 

4238.  Q.  Pas  tout  à  fait  aussi  gros  que  celui  dont  vous  avez  parlé? — R.  Non,  pas 
aussi  gros. 

4239.  Q.  Est-ce  que  cet  autre  vaisseau  montait  ou  descendait  le  fleuve? — R.  Il 
descendait. 

4240.  Q.  Vous  montiez?— R.  Oui. 

7         4241.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  maintenant  quel  feu  vous  avez  vu  sur  ce  vais- 
seau?— R.  Je  vis  un  feu  rouge. 

4242.  Q.  Quels  feux  avez-vous  vu  sur  cet  autre  vaisseau,  le  transport,  pouvez- 
vous  me  dire? — R.  Non,  je  ne  puis  dire. 

4243.  Q.  Ne  vous  rappelez-vous  rien  au  sujet  des  feux  que  vous  avez  vus  sur 
l'autre  bateau? — R.  Non. 

4244.  Q.  Rien  du  tout? — R.  Non,  je  n'ai  vu  qu'un  feu  rouge  sur  ce  bateau. 

4245.  Q.  Et  pouvez-vous  vous  rappeler  quels  feux  l'autre  bateau  montrait  de 
temps  à  autre?     (Pas  de  réponse.) 

4246.  Q.  Pouvez-vous  vous  rappeler  quels  feux  tout  bateau  montrait  ce  soir  là, 
sauf  YEmpress  of  Ireland?    (Pas  de  réponse.) 

4248.  Q.  Tournez-vous  de  mon  côté  et  je  vous  le  demanderai quand  vous 

a-t-on  demandé  pour  la  première  fois  de  dire  ce  que  vous  vous  rappeliez  au  sujet  de 
YEmpress  of  Ireland?     (Le  témoin  secoua  la  tête.) 

4247.  Q.  M.  Aspdstall. — Quand  vous  a-t-on  demandé  pour  la  première  fois  de  dire 
au  sujet  de  la  rencontre  de  YEmpress  of  Ireland — vous  en  rappelez-vous?  (Pas  de 
réponse.) 
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4249.  Q.  Depuis  combien  de  jours  vous  l'a-t-on  demandé?     (Pas  de  réponse.) 

4250.  Q.  Voyez-vous  ce  monsieur  qui  se  tient  debout  dans  le  tribunal  (M.  Griffin)  ? 
— R.  Oui. 

4251.  Q.  L'avez-vous  déjà  vu? — R.  Non. 

M.  Grieein. — Puis-je  demander,  Votre  Seigneurie,  que  l'interprète  soit  appelé 
pour  ce  témoin.     Je  crois  vraiment  qu'il  ne  comprend  pas. 

Lord  Mersey. — Très  bien;  j'ose  dire  qu'il  ne  comprend  pas.  (A  ce  moment,  l'in- 
terprète Jensen  est  appelé  pour  aider  à  l'interrogatoire  du  témoin.) 

Par  lord  Mersey: 

4252.  Q.  Avez-vous  déjà  vu  le  monsieur  qui  se  tient  debout  dans  le  tribunal? — 
R.  Non. 

4253.  Q.  Qui  vous  a  demandé  en  premier  lieu  de  dire  quoi  que  ce  soit  au  sujet 
de  VEmpress  of  lrelandf — R.  Le  tribunal,  hier  soir. 

4254.  Q.  Je  vais  demander  à  l'interprète  de  poser  de  nouveau  la  question.  Par 
qui  avez-vous  été  prié  de  parler  de  VEmpress  of  lrelandf — R.  Par  cet  homme-là. 

4255.  Q.  Quand  cet  homme-là  vous  l'a-t-il  demandé?  Il  y  a  combien  de  temps? 
que  dit-il  maintenant,  interprète? 

L'Interprète. — 11  ne  comprend  pas.  Il  ne  comprend  pas  le  norvégien.  C'est  un 
russe  finnois. 

Lord  Mersey. — Quelqu'un  d'ici  peut-il  parler  finnois?    Que  parle-t-il? 

L'  interprète. — Il  parle  un  peu  le  suédois? 

Lord  Mersey. — Parlez-vous  suédois? 

L'interprète. — Oui. 

Lord  Mersey. — Je  vous  assermenterai  donc  de  nouveau  pour  vous  faire  interpré- 
ter le  suédois  en  anglais  et  vice  versa. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

4261.  Q.  Le  témoin  n'est-il  pas  norvégien? 

L'interprète. — Non,  c'est  un  russe  finnois. 

(On  fait  à  ce  moment  prêter  serment  à  l'interprète  pour  s'appliquer  à  la  langue 
suédoise.) 

Lord  Mersey. — Maintenant,  voulez -vous  nous  dire  à  quel  moment  on  vous  a 
demandé  pour  la  première  fois  de  dire  ce  que  vous  saviez  sur  la  timonerie  de  VEmpress 
of  lrelandf— U.  Le  28  mai. 

Lord  Mersey. — C'est  un  jour  singulier.  C'est  la  veille  de  l'accident,  et  je  sup- 
pose que  c'est  le  jour  où  il  a  vu  VEmpress  of  Ireland,  en  le  passant  dans  le  fleuve. 

4262.  Q.  Je  veux  savoir  quand  on  vous  a  demandé  de  dire  ce  que  vous  essayez  de 
nous  dire  ici  ? — R.  Il  y  a  deux  semaines  et  demie. 

4263.  Q.  Et  qui  vous  l'a  demandé  ?^R.  Cet  homme-là.    (Indiquant  M.  Griffin.) 

4264.  Q.  Où  était-il  lorsqu'il  vous  demanda? — R.  Ici,  à  Québec. 

4265.  Q.  Où,  à  Québec? — R.  Je  crois  que  c'était  où  monsieur  habite. 

4266.  Q.  Qui  vous  a  conduit  au  domicile  de  cet  homme? — R.  Le  deuxième  lieu- 
tenant. 

4267.  Q.  Quel  est  son  nom? — R.  J'ignore  son  nom  de  famille,  mais  son  prénom 
est  Odin. 

4268.  Q.  Quel  est  son  nom,  est-ce  le  dernier  témoin? — R.  Oui. 
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4269.  Q.  C'est  donc  le  dernier  témoin  qui  vous  a  conduit  au  domicile  de  cet 
homme? — K.  Oui. 

4270.  Q.  Il  y  a  un  peu  plus  de  deux  semaines? — R.  Hier  soir  seulement. 

M.  Griffin. — On  comprendra  peut-être  mieux  si  j'explique  ceci.  J'étais  à  bord 
du  bateau  il  y  a  une  dizaine  de  jours,  à  Montréal,  mais  le  témoin  actuel  était  alors  en 
permission  et  je  ne  l'ai  pas  vu.  Mais  on  m'a  dit  dans  le  temps  qu'il  en  savait  quelque 
chose. 

Lord  Mersey. — Qui  vous  l'a  dit? 

M.  Griffin. — Le  deuxième  lieutenant,  le  dernier  témoin,  m'a  dit  que  cet  homme-cî 
le  savait  aussi,  et  j'ai  demandé  qu'on  me  le  présente;  j'ai  vu  le  témoin  actuel  pour  la 
première  fois  tard  dans  l'après-midi  d'hier. 

Lord  Mersey. — Mais,  comme  je  le  comprends,  vous  connaissiez  il  y  a  dix  jours  la 
portée  de  la  preuve  que  vous  croyiez  pouvoir  obtenir  de  VAlden. 

M.  Griffin. — Oui,  Votre  Seigneurie,  il  y  a  environ  dix  jours. 

Lord  Mersey. — A-t-on  questionné  le  capitaine  Kendall  ou  quelque  autre  de 
VEmpress  of  Ireland  au  sujet  du  passage  de  cet  Alden? 

M.  Haicjht. — Oui,  Votre  Seigneurie.  Moi-même,  Votre  Seigneurie,  dans  son  pre- 
mier contre-interrogatoire. 

Lord  Mersey. — Dans  son  premier  contre-interrogatoire? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie,  je  le  lui  ai  demandé  deux  fois,  ainsi  qu'au 
pilote,  hier. 

Lord  Mersey. — Oh,  oui,  hier,  je  le  sais;  mais  je  parle  de  la  première  fois  que  le 
capitaine  Kendall  est  venu  déposer. 

M.  Aspinall. — Il  est  une  autre  question  que  j'aimerais  poser  au  témoin.  Votre 
Seigneurie  la  posera  peut-être,  car  le  témoin  semble  passablement  comprendre  le  tri- 
bunal. 

Lord  Mersey. — Quelle  est  la  question? 

M.  Aspinall. — Avez-vous  parlé  anglais  à  monsieur,  hier  soir,  lorsque  vous  l'avez 
vu?— R.  Oui. 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  vous  pourriez  ajouter  une  autre  question,  pour  savoir 
si  monsieur  lui  a  parlé  anglais. 

M.   Aspinall. — Monsieur  vous   a-t-il   parlé   anglais? — R.  Oui. 

M.  Aspinall. — C'est  tout,  Votre  Seigneurie. 


Petersen,  marin,  vapeur  Alden,  assermenté. 

Lord  Mersey, — Est-ce  un  autre  témoin  sur  le  même  point? 

M.  Griffin. — Je  n'en  ai  qu'un  autre,  Votre  Seigneurie,  le  pilote  de  Y  Alden. 

La  commission  lève  la  séance  pour  le  goûter,  à  une  heure,  et  reprend  à  2.30  h. 
p.m. 
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Petersen,  marin,  vapeur  Alden,  interrogé. 

M.  Peter  Andrew  Hensen,  déjà  assermenté,  agit  comme  interprète. 

Lord  Mebset. — Ce  vapeur  Alden  portait-il  du  charbon? 

M.  Griffin. — Oui,  monsieur,  il  allait  de  Sydney  à  Montréal,  portant  du  charbon. 

Lord  Mersey. — Il  faisait  le  même  voyage  que  le  Storstadt 

M.  Griffin. — Exactement  le  même,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Le  faisait-il  pour  la  même  compagnie? 

M.  Griffin. — Je  le  crois  sans  le  savoir  exactement On  me  dit  que  oui.  Il  était 

nolisé  par  la  même  compagnie. 

Lord  Mersey. — Cette  compagnnie  avait  donc  nolisé  ces  deux  vapeurs? 

M.  Griffin. — Ils  étaient  temporairement  nolisés  par  la  Dominion  Coal  Company. 

P$r  M.  Griffin  : 

4271.  Q.  Vous  êtes  matelot  à  bord  de  Y  Alden? — R.  (Le  témoin)  : — Oui,  monsieur. 

4272.  Q.  Vous  êtes  ici  depuis  sept  mois? — R.  Sept  mois. 

4273.  Q.  Depuis  quand  prenez-vous  vos  quarts  réguliers  à  la  timonerie  de  ce   ba- 
teau?— R.  Cinq  mois. 

4274.  Q.  Vous  rappelez-vous  avoir  passé  un  paquebot  passager  le  soir  du  28  mai  ? — 
R.  Nous  avons  passé  un  deux  cheminées. 

4275.  Q.  Avez-vous  entendu  le  pilote  prononcer  son  nom? — R.  Le  pilote  a  dit  que 
c'était  YEmpress. 

4276.  Q.  Etiez-vous  à  votre  gouvernail  à  ce  moment? — R.  Oui,  monsieur. 

4277.  Q.  La  roue  est-elle  sur  la  passerelle? — R.  Oui,  monsieur. 

4278.  Q.  Dites-nous  quels   feux   vous    avez  vus  sur  YE?npress,  alors  qu'il  s'appro- 
chait  R.  D'abord,  deux  feux  en  tête  de  mât,  puis  le  feu  de  bâbord. 

4279.  Q.  De  quelle  couleur  était  le  feu  de  bâbord? — R.  Rouge. 

Lord  Mersey. — Quelle  couleur  voudriez-vous  qu'il  eût? 

M.  Griffin. — Je  voulais  simplement  m'assurer  du  témoin. 

4280.  (Au  témoin)  :  Q.  Dites-nous  quels  changements,  s'il  en  est,  vous  avez  vu  dans 
les  feux  de  YEmpress  alors  qu'il  se  rapprochait? — R.  J'ai  vu  les  deux  feux. 

4281.  Q.  Et  puis?— R.  J'ai  vu  le  feu  de  tribord. 

4282.  Q.  Ensuite,    continuez  et  dites-nous    tout  ce  que    vous  savez. — R.  Les  deux 
feux. 

4283.  Q.  Allez.— R.  Le  feu  de  bâbord. 

4284.  Q.  Combien  de  fois  avez-vous  vu  le  changement  de  vert  à  rouge  et  de  rouge 
à  vert? — R.  Trois  fois,  monsieur,  environ. 

4285.  Q.  Avez-vous  reçu  un  ordre  quant  à  votre  gouvernail  alors  que  YEmpress  et 
vous  vous  rapprochiez? — R.  De  barrer  bâbord. 

4286.  Q.  De  combien  avez-vous  barré  bâbord? — R.  Environ  un  quart  et  demi. 

4287.  Q.  De  quel  côté  vous  êtes-vous  rencontré  avec  YEmpress? — R.  Bâbord. 

Tranquestionné  par  M.  Aspinall: 

4288.  Q.  Vous  êtes  norvégien? — R.  Oui,  monsieur. 

4289.  Q.  Connaissez-vous  quelqu'un  de  l'équipage  du  Storstad? — R.  Je  les  ai  vus, 
mais  j'ignore  leur  nom. 

4290.  Q.  Vous  avez  été  sept  mois  sur  ce  bateau,  voyageant  entre  Sydney  et  Mont- 
réal, n'estJce  pas? — R.  Oui. 
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Lord  Mersey. — Demandez-lni  la   durée  du  voyage  Sydney-Montréal. 

Par  M.  Aspinall: 

4291.  Q.  Quelle  est  la  durée  du  voyage  Sydney-Montréal? — R.  Quatre  jours. 

Lord  Mersey. — Demandez-lui  combien  de  voyages  il  a  faits  pendant  les  sept  mois 
de  service. 

4292.  Q.  Combien  de  voyages  avez-vous  faits  dans  vos  sept  mois  de  service  sur 
Y  Aident — K.  Je  ne  saurais  le  dire. 

4293.  Q.  Environ? — R.  Je  ne  puis  pas  le  dire. 

,  4294.  Q.  Lorsque  votre  bateau  arrive  à  Montréal,  retourne-t-il  immédiatement  à 
Sydney  après  avoir  déchargé  sa  cargaison? — R.  Oui,  s'il  n'y  a  pas  de  bateaux  dans  le 
chemin. 

4295.  Q.  Qu'entendez-vous  par  cela? — R.  Au  quai  du  déchargement. 

4296.  Q.  S'il  trouve  de  l'aire  de  déchargement,  il  se  débarrasse  de  sa  cargaison  et 
repart  immédiatement  pour  Sydney? — R.  Oui. 

4297.  Q.  Avez-vous  fait  un  grand  nombre  de  voyages  dans  les  sept  mois? — R.  Je 
l'ignore. 

4298.  Q.  Qu'est-ce  que  vous  ignorez? — R 

Par  loni  Mersey: 

4299.  Q.  A-t-il  fait  plus  de  deux  voyages  dans  les  sept  mois? — R.  Oui. 

4300.  Q.  A-t-il  fait  une  douzaine  de  voyages  ? — R.  Non. 

4301.  Q.  A-t-il  fait  une  demi  douzaine  de  voyages — 6 — ? — Fait-il  un  voyage  par 
mois? — R.  Trois,  environ. 

4302.  Q.  Trois  voyages  par  mois?  Cela  ferait  21  voyages,  s'il  avait  été  en  service 
sept  mois. 

M.  Griffin. — Si  vous  le  permettez,  je  crois  que  cet  homme  veut  dire  qu'il  a  été 
sept  mois  sur  le  vapeur,  mais  non  pas  sept  mois  à  voyager  entre  les  deux  ports.  Il  y  a 
sept  mois,  le  fleuve  était  fermé  par  les  glaces  et  la  navigation  était  impossible.  Je  crois 
que  c'est  là  l'explication. 

Lord  Mersey. — C'est  possible.    J'ignore  quand  le  fleuve  a  été  rouvert. 

M.  Griffin. — Au  milieu  de  mai,  me  dit-on. 

M.  Aspinall. — Oh  m'assure  que  c'est  vers  la  fin  d'avril. 

Lord  Mersey. — On  m'affirme  qu'il  rouvre  au  commencement  d'avril. 

M.  Griffin. — Ou  m'assure  que  c'est  vers  le  25  avril. 

Par  lord  Mersey: 

4303.  Q.  Où  voyageait  le  bateau  pendant  les  cinq  ou  six  premiers  mois  de  votre 
service  et  que  faisait-il? — R.  Entre  Nàîrwick,  Norvège,  et  Emden. 

4304.  Q.  Quelle  est  la  date  de  son  premier  voyage  de  Sydney  à  Montréal? — R.  Le 
1er  mai. 

4305.  Q.  Combien  de  jours  faut-il  pour  aller  de  Sydney  à  Montréal? — R.  Quatre, 
environ. 

430G.  Q.  Peut-il  maintenant  nous  dire  combien  de  voyages  il  a  faits  de  Sydney  à 
Montréal,  du  1er  mai  au  jour  où  il  a  vu  YEmpress  descendre  le  fleuve? — R.  Trois,  je 
crois. 
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Par  M.  Aspinall: 

4307.  Q.  î*ouvez-vou8  me  signaler  une  autre  occasion  où  vous  vous  rappelez  avoir 
vu  les  feux  d'un  bateau  passant? — R.  Oui,  monsieur,  souvent. 

4308.  Q.  Pourriez-vous  nous  renseigner  si  nous  vous  demandions  quels  feux  on 
vous  a  montrés? — R.  D'abord  le  feu  de  tête  de  mât. 

4309.  Q.  Vous  arriver  maintenant  au  récit.  Etes-vous  déjà  embarqué  sur  le 
titorstad? — R.  Oui,  monsieur. 

4310.  Q.  Quand? — R.  Lors  du  dernier  voyage  à  Montréal. 

4310a.  Q.  Combien  de  temps  y  a-t-il  de  cela? — R.  Je  ne  -suis  pas  certain. 

4311.  Q.  Est-ce  depuis  que  vous  avez  aperçu  les  feux  de  YEmpress  of  Ireland? — 
R.  Oui,  monsieur. 

4312.  Q.  Quelqu'un  vous  a-t-il  parlé  de  cet  abordage  à  bord  du  Storstad? — R. 
Oui,  monsieur. 

4313.  Q.  Comment  se  fait-il  que  vous  vous  soyez  trouvé  à  bord  du  Storstad;  vous 
a-t-on  demandé  d'y  aller? — R.  Je  suis  allé  à  bord  dans  le  but  de  me  rendre  compte 
des  avaries. 

Lord  Mersey. — Demandez-lui  si  les  deux  navires,  YAlâen  et  le  Storstad,  sont  enre- 
gistrés au  même  bureau  à  Montréal? 

M.  Aspinall. — J'apprends*  que  c'est  à  leur  propre  bureau,  aux  deux  extrémités, 
savoir,  le  bureau  de  la  Dominion  Coal  Company. 

Lord  Mersey. — Je  désire  savoir  si  ces  deux  navires  sont  enregistrés  au  même 
bureau. 

M.  Aspinall. — On  me  l'a  appris  d'une  manière  affirmative,  et  je  ne  doute  pas.  . .  . 

M.  Haight.— Ils  ont  tous  deux  été  affrétés  à  la  Dominion  Coal  Company,  et  ils 
déchargent  tous  deux  à  Montréal  au  quai  de  la  Dominion  Coal. 

Lord  Mersey. — Les  hommes  sont-ils  payés  au  même  bureau  à  Montréal? 

M.  Haight. — Non,  les  navires  appartiennent  à  des  propriétaires  différents,  et  le 
salaire  des  hommes  est  payé  par  les  propriétaires  des  navires. 

Lord  Mersey. — Mais  qui  les  paie  lorsqu'ils  arrivent  à  Montréal? 

M.  Haight. — Le  capitaine  reçoit  l'argent  de  la  part  de  son  propriétaire  à  l'étran- 
ger et  il  paie  son  propre  équipage. 

far  lord  Mersey: 

4314.  Q.  Demandez-lui  où  il  reçoit  son  salaire  à  Montréal? — R.  Je  suis  payé  par 
le  capitaine. 

4315.  Q.  Ce  dernier  reçoit-il  l'argent  à  bord  ou  dans  un  bureau? — R.  A  bord  du 
navire. 

far  M.  Aspinall: 

4316.  Q.  Quand  vous  êtes  monté  à  bord  du  Storstad  pour  constater  les  ava- 
ries, avez-vous  parlé  de  l'abordage? — R.  Je  n'en  ai  rien  dit,  mais  on  a  fait  observer 
à  bord  que  le  Storstad  avait  a'bordé  le  flanc  de  YEmpress. 

4317.  Q.  Etes-vous  certain  que  c'est  tout  ce  qu'on  vous  a  dit? — R.  Oui,  et  l'on 
m'a  fait  quelques  observations  au  sujet  de  YEmpress. 

Lord  Mersey. — Avez-vous,  M.  Haight,  les  chartes  limitées  des  deux  navires? 

M.  Haight. — Nous  pouvons  nous  en  procurer  des  copies.  La  Dominion  Coal  Com- 
pany a  certainement  les  copies  de  ces  chartes.  _ 
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Lord  MERSEY. — Si  je  ne  me  trompe,  la  Dominion  Coal  Company  a  affrété  les  deux 
navires  au  moyen  dé  chartes  limitées  \ 

M.  Haigiit. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Les  a-t-elle  affrétés  sur  la  même  formule? 

M.  IIaigiit. — C'était  la  formule  des  courtiers,  je  suppose.     Savez-vous,  capitaine 
Anderson,  quels  sont  vos  courtiers? 

Le  capitaine  Anderson. — Clarkson  de  Londres. 

Lord  Mersey. — Et  quels  sont  les  courtiers  par  l'entremise  desquels  le  Storstad  a 
été  affrété? 

M.  Haigiit. — Il  s'agit  du  Storstad,  monsieur.  J'ai  questionné  le  capitaine  Ander- 
son au  sujet  de  son  navire. 

Lord  Mersey. — Je  désire  savoir  quels  sont  les  agents  du  nolisement  de  YAlden. 

M.  Haigiit. — Je  conjecture  que  c'est  Bowering  &  Co.,  de  New- York.  Ce  n'est 
qu'une  conjecture,  mais  je  puis  vérifier  et  je  serai  heureux  de  le  faire. 

Lord  Mersey. — Vous  ne  savez  pas  ce  que  serait  la  charte? 

M.  Haight. — Je  l'ignore,  mais  la  Dominion  Coal  Company  doit  avoir  ses  copies, 
et  nous  prendrons  des  mesures  immédiates  pour  nous  eh  assurer. 

Lord  Mersey. — Cela  ne  vaut  guère  la  peine. 

Par  M.  Aspinall: 

431$.  Q.  Quand  vous  a-t-on  pour  la  première  fois  questionné  au  sujet  des  feux  de 
bossoir  de  bâbord? — R.  Oui,  monsieur. 

4319.  Q.  Quand?— R.  Hier. 

Lord  Mersey. — Je  n'ai  pas  saisi  cela. 

M.  Aspinall. — On  lui  a  pour  la  première  fois  demandé  hier  à  l'hôtel  s'il  avait  vu 
les  feux  du  Storstad.  (Au  témoin)  :  Comment  se  fait-il  que  vous  vous  trouviez  dans 
cet  hôtel? — R.  Je  m'y  trouvais  avec  un  avocat. 

4320.  Q.  Qui  vous  a  conduit  à  cet  hôtel? — R.  L'avocat,  une  autre  personne,  le 
second  et  un  matelot. 

4321.  Q.  D'où  veniez-vous? — R.  De  Trois-Rivières. 

4322.  Q.  Où  est  située  cette  ville? — R.  Entre  Montréal  et  Québec. 

4323.  Q.  Votre  navire  est-il  à  Trois-Rivières? — R.  Oui,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Trois-Rivières  est  située  près  de  Montréal? 

M.  Aspinall. — A  mi-chemin,  me  dit-on,  entre  Montréal  et  Québec. 

Par  lord  M\ersey  : . 

4324.  Q.  Je  désire  savoir  s'il  est  déjà  allé  au  bureau  de  la  Dominion  Coal  Co.? — 
R.  Non,  monsieur. 

Far  M.  Aspinall: 

4325.  Q.  Lorsque  vous  avez  aperçu  le  feu  rouge  de  YEmpress,  était-ce  par  votre 
bossoir  de  bâbord? — R.  Oui,  monsieur. 

4326.  Q.  Pouvez-vous  dire  si  le  navire  devait  modifier  sa  route  en  raison  de  feux 
qui  se  trouvaient  à  votre  avant? — R.  Non,  monsieur. 
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Par  lord  Mersey: 

4327.  Q.  Qu'entendez-voua  par  "non''?  Peut-il  ou  ne  peut-il  pas  le  dire? — R.  Il  ne 
le  peut  pas. 

Par  M.  Aspinall: 

4328.  Q.  Sur  le  Saint-Laurent,  il  vous  faut  souvent  mettre  la  barre  à  bâbord 
et  à  tribord  pour  d'autres  navires? — R.  C'est  un  fleuve  tortueux. 

4329.  Q.  Et  il  vous  faut  beaucoup  modifier  votre  route,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

Le  témoin  se  retire. 

M.  Haight. — J'apprend  que  l'interprète,  qui  est  occupé  dans  les  opérations  mari- 
times à  New-York",  est  renseigné  au  sujet  du  noliment  de  YAlden.  Il  m'apprend  qu'il 
a  été  nolisé  par  M.  Hilsen,  et  je  trouve  ici  les  extraits  généraux  de  l'original  de  la, 
charte  du  titorstad,  et  ces  extraits  indiquent  que,  en  ce  qui  concerne  ce  dernier  navire, 
les  courtiers  ont  été  Bowering-  &  Co.  de  New- York  et  Clarksons  de  Londres? 

Lord  Mersey. — Les  deux  firmes  ont-elles  été  occupées  à  préparer  la  charte? 

M.  Haight. — Je  suppose  que  Bowering  de  New-York  sont  les  correspondants  de 
Clarksons  à  Londres. 

Lord  Mersey. — C'est-à-dire  le  Storstadt 

M.  Haight. — C'est-à-dire  le  Storstad. 

Lord  Mersey. — Qu'y  a-t-il  au  sujet  de  Y  Aident 

M.  Haight. — En  ce  qui  concerne  le  Storstad,  le  courtier  a  été  George  Hilsen, 
de  New- York. 

Lord  Mersey. — Seul? 

M.  Haight. — 11  a  probablement  opéré  par  l'entremise  de  quelque  courtier  de  l'autre 
côté,  mais  il  est  le  courtier  qui  a  réellement  affrété  le  navire  à  la  Dominion  Coal  Co. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  me  laisser  voir  l'extrait? 

M.  Haight. — Oui,  la  formule  est  la  même  que  celle  utilisée  par  la  Dominion  Coal 
Company,  avec  une  légère  modification  dans  les  termes. 

Lord  Mersey. — La  Dominion  Coal  Company  possède-t-elle  sa  propre  formule  de 
charte? 

M.  Haight. — Vous  verrez  inscrits  les  mots  suivants  "Formule  G,  Dominion  Coal 
Company,  Ltd."  et  puis  "Charte  limitée  ". 

Lord  Mersey. — Ces  deux  chartes-parties  sont  pratiquement  les  mêmes? 

M.  Haight. — Je  ne  sais  pas  si  YAlden  a  été  affrété  d'après  cette  formule,  mais  je 
pense  qu'il  est  très  probable  qu'il  l'a  été. 

Lord  Mersey. — En  tout  cas,  je  constate  par  ceci  que  la  Dominion  Coal  Company 
possède  sa  propre  formule  de  charte. 

M.  Haight. — Elle  la  possède. 

Lord  Mersey. — Et  le  nom  de  "  Bowering  &  Co.,  agents  et  courtiers  en  navigation  " 
est  imprimé  à  un  angle. 

M.  Haight. — Il  n'est  pas  rare  que  des  courtiers  qui  effectuent  du  nolisement  sur 
une  grande  échelle  pour  le  compte  d'une  compagnie  impriment  une  formule  et  inscri- 
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vent  en  tête  les  noms  des  commettants.     Un   employé   de  mon  bureau   a   reçu  cette 
formule  de  bureau  de  la  Bowemig  Co.  à  New- York. 

Lord  Mersey. — Vous  pensez  que  VAlden  a  été  affrété  d'après  une  formule  sem- 
blable, mais  par  l'entremise  d'autres  courtiers. 

M.  Haigiit. — Je  sais  qu'il  l'a  été  par  l'entremise  d'autres  courtiers,  et  il  n'est  pas 
improbable  que  Hilsen  ait  utilisé  une  formule  semblable.  J'ai  même  connu  un  cour- 
tier qui  utilisait  la  formule  d'un  autre  courtier,  en  radiant  le  nom  du  courtier  et  en 
insérant  son  propre  nom. 

Lord  Mersey. — Attendez  un  instant  que  je  l'examine.  (La  formule  est  déposée 
au  dossier  et  marquée  pièce  n°  9.) 

L.  H.  Lapierre,  pilote,  assermenté. 

Par  M.  Haight: 

4330.  Q.  M.  Lapierre,  vous  êtes  un  pilote  régulièrement  autorisé  du  fleuve  Saint- 
Laurent? — R.  Oui,  monsieur. 

4331.  Q.  Le  28  mai,  avez-vous  piloté  le  vapeur  Alden  en  amont  jusqu'à  Montréal? 
— R.  Oui,  monsieur. 

4332.  Q.  En  amont  jusqu'à  Québec? — R.  En  amont  jusqu'à  Québec,  oui,  monsieur. 

4333.  Q.  Où  êtes-vous  monté  à  son  bord?l — R.  Je  suis  monté  à  2  heures  de  l'après- 
midi  le  28. 

4334.  Q.  A  quel  endroit?— R.  A  la  Pointe-au-Père. 

4335.  Q.  Au  cours  de  votre  voyage  en  amont  du  fleuve,  avez-vous  rencontré  YEm- 
press  of  Ireland% — R.  Oui,  monsieur. 

4336.  Q.  Pendant  que  vous  remontiez  le  fleuve,  il  le  descendait? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

4337.  Q.  Voulez-vous  prendre  la  carte  que  je  vous  présente  et  nous  indiquer  l'en- 
droit du  fleuve  où  les  deux  navires.se  sont  réellement  rencontrés  (la  caïte  est  présentée 
au  témoin).  Si  vous  le  pouvez,  M.  Lapierre,  prenez  un  crayon  et  indiquez  le  côté  du 
fleuve  et  l'endroit  du  fleuve  où  se  trouvait  votre  navire,  ainsi  que  l'emplacement  de 
YEmpress,  lorsque  vous  étiez  flanc  à  flanc?  (Le  témoin  donne  les  indications  sur  la 
carte.) — R.  Je  n'ai  pas  de  boussole  et  je  puis  me  tromper  d'un  quart  de  mille.  Je  n'ai 
pas  de  compas  de  précision,  et  je  conjecture  l'endroit  en  deçà  d'un  mille.  (On  procure 
au  témoin  un  compas  de  précision,  et  il  donne  d'autres  indications  sur  la  carte.) 

4338.  Q.  Vous  avez  indiqué,  M.  Lapierre,  juste  vis-à-vis  du  cap  aux  Chiens  au 
moyen  de  deux  XX  la  position  des  deux  navires? — R.  Non,  seulement  celle  du  mien. 
Je  l'ai  trop  rapprochée  la  première  fois — la  première  croix. 

4339.  Q.  La  laisserons-nous  ou  l'effacerons- nous? — R.  La  croix  qui  se  trouve  le 
plus  éloignée  de  la  rive  nord  représente  la  position  de  mon  navire — de  mon  navire  à 
une  distance  d'environ  deux  milles  au  large. 

4340.  Q.  Et  YEmpress  se  trouvait  alors  à  votre  bâbord? — R.  Non,  il  se  trouvait 
juste  à  l'avant. 

4341.  Q.  Je  désire  que  vous  nous  indiquiez  l'endroit  du  fleuve  où  ont  passé  les 
navires  lorsqu'ils  se  sont  trouvés  flanc  à  flanc? — R.  Lorsque  le  navire  m'a  passé,  il  se 
trouvait  à  l'endroit  où  j'ai  tracé  la  croix. 

4342.  Q.  Il  est  donc  vrai  que  les  deux  navires  se  sont  trouvés  flanc  à  flanc? — R. 
Flanc  à  flanc  à  l'endroit  où  se  trouve  la  croix." 

4343.  Q.  Juste  au  large  du  cap  aux  Ohiens? — R.  Non,  à  environ  un  demi-mille 
en  aval,  soit  deux  milles  au  large,  ou  un  mille  et  trois  quarts.  Je  n'ai  pas  mesuré  la 
distance.     Je  conjecture  seulement. 
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4:U4.  Q.  A  quelle  distance  au  large  se  trouvait  approximativement"  YEmpress  of 
Ireland,  lorsque  vous  avez  pour  la  première  fois  pu  distinguer  ses  feux  colores? — R. 
Je  considère  que  j'ai  aperçu  le  navire  environ  trois  quarts  d'heure  avant  qu'il  m'ait 
passé. 

4345.  Q.  A  quelle  distance  au  large  se  trouvait-il? — R.  A  environ  six  milles. 

4346.  Q.  A  quelle  distance  au  large  se  trouvait-il  lorsque  vous  avez  pu  distinguer 
ses  feux  colorés? — R.  Environ  trois  quarts  d'heure  avant  de  voir  ses  feux  de  tête. 

4347.  Q.  Vous  pouviez  apercevoir  ses  feux  colorés? — R.  Les  feux  colorés  immé- 
diatement après — la  nuit  était  belle  et  claire. 

4348.  Q.  Quand  vous  l'avez  aperçu,  avez-vous  vu  son  feu  de  tribord  ou  de  bâbord? 
— R.  Pas  très  exactement.  J'ai  voulu  savoir  quel  navire  c'était.  J'ai  continué  ma 
rente  pendant  cinq  à  dix  "minutes  jusqu'à  ce  que  j'eusse  aperçu  son  feu  rouge. 

4349.  Q.  Qu'avez-vous  fait  ensuite? — R.  Je  lui  ai  fait  voir  mon  feu  rouge,  j'ai 
tourné  environ  un  quart  de  point  et  j'ai  maintenu  mon  navire  dans  cette  position. 

4350.  Q.  Vous  étiez  feu  rouge  à  feu  rouge? — R.  Oui. 

4351.  Q.  Pouviez-vous  passer  à  côté  du  navire  en  maintenant  la  route  que  vous 
aviez  prise,  lorsque  vous  aviez  mis  la  barre  à  bâbord  et  montré  feu  rouge  à  feu  rouge, 
ou  vous  a-t-il  de  nouveau  fallu  changer  votre  direction? — R.  Si  le  navire  avait  main- 
tenu son  feu  rouge  et  moi  le  mien,  il  ne  nous  aurait  pas  fallu  modifier  notre  route. 

4352.  Q.  Avez-vous  dû  modifier  votre  ruine? — R.  Il  m'a  fallu  la  modifier  tout  le 
temps — mettre  la  barre  à  bâbord  sans  désemparer. 

4353.  Q.  Vous  avez  continué  à  mettre  la  barre  plus  à  bâbord? — R.  A  mettre  la 
barre  plus  à  bâbord;  le  navire  approchait  de  moi,  et  il  ne  changeait  pas  sa  route.  Il 
m'a  fait  voir  son  feu  rouge  une  couple  de  fois  et  il  m'a  montré  ses  feux  verts.  J'ai 
craint  un  abordage  et  j'ai  mis  la  barre  plus  à  bâbord.  Quand  le  navire  fut  arrivé  à  un 
demi-mille  ou  à  trois  quarts  de  mille  de  moi,  il  me  signala  son  feu  rouge  et  il  descendit 
sans  accident. 

4354.  Q.  Quelle  distance  d'eau  libre  y  avait-il  entre  vous,  lorsqu'il  vous  a  passé 
de  fait? — R.  Il  était  à  une  longueur  d'environ  un  câble  de  moi.  Il  va  sans  dire  que 
c'était  la  nuit. 

Par  M.  Aspinall: 

4355.  Q.  Pilotez-vous  souvent  ces  charbonniers? — R.  Oui,  monsieur,  j'en  ai  piloté 
un  grand  nombre. 

4356.  Q.  Pilotez-vous  les  charbonniers  de  la  Dominion  Coal  Company  ? — R.  Oui, 
j'en  ai  piloté,  ainsi  que  (Tartres,  jo  pilote  à  tour  de  rôle. 

4357.  Q.  Je  pense  qu'en  Angleterre  l'expression  est  "  pilote  choisi  "  ? — R.  Oui, 
c'est  à  peu  près  la  même  chose.  C'est  ce  qui  est  désigné  sous  le  nom  de  tour  de  rôle, 
et  les  pilotes  sont  tous  employés  par  les  compagnies. 

Lord  Mersey. — Le  tour  de  rôle. 

M.  Aspinall. — Chaque  pilote  a  son  tour. 

Par  M.  Aspinall  : 

4358.  Q.  Vous  avez  souvent  piloté  des  charbonniers  et  souvent  ceux  de  la  Dominion 
Coal  Company  ? — R.  Oui,  tout  ceux  qui  se  présentent — les  navires  de  guerre  et  tout. 

4359.  Q.  Connaissez-vous  Bernier,  le  pilote  de  navire  qui  se  trouvait  alors  à  bord 
de  YEmpress  of  Irelandï — R.  Oui,  monsieur. 

4360.  Q.  Le  connaissez-vous  depuis  quelque  temps? — R.  Oui,  depuis  son  appren- 
tissage. 

4361.  Q.  A  votre  connaissance,  est-ce  un  homme  honnête  et  de  confiance? — R.  Oui, 
monsieur;  c'est  un  homme  honnête  et  habile. 
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4362.  Q.  Et,  à  votre  connaissance,  un  homme  honnête  et  de  confiance? — R.  Oui, 
monsieur. 

4363.  Q.  Dans  la  présente  occasion,  lorsque  vous  avez  aperçu  les  feux  de  YEm- 
press, avez-vous  vu  le  feu  de  tête  de  mât  et  les  deux  feux  de  côté  en  même  temps?— 
R.  Non,  monsieur. 

4364.  Q.  Lequel  avez-vous  aperçu  le  premier? — R.  D'abord  le  feu  de'  tête. 

4365.  Q.  Et  vous  avez  aperçu  ces  feux  en  avant? — R.  Oui. 

4366.  Q.  Vous  avez  dit  juste  en  avant? — R.  Juste  en  avant. 

4367.  Q.  Une  déviation  très  légère  de  la  part  de  votre  navire  ou  de  la  part  de 
YEmpress  ferait  voir  des  feux  différents,  n'est-ce  pas,  aux  gens  à  bord  de  chaque  navire  ? 
— R.  Oui,  monsieur. 

4368.  Q.  Savez-vous  s'il  se  trouvait  des  navires  en  arrière  de  vous  comme  vous 
approchiez  de  YEmpress^ — R.  Je  n'en  ai  pas  aperçu. 

4369.  Q.  Vous  n'auriez  pas  à  vous  occuper  de  ce  qui  est  derrière  vous,  je  suppose? 
— R.  Non.  Il  se  peut  que  je  me  retourne  quelquefois  et  que  je  signale  un  peu  qui  ap- 
proche. Quand  nous  sommes  de  service,  nous  regardons  tout  autour  du  neuve  pour 
voir  ce  qu'il  nous  faut  faire.  Cependant,  lorsque  nous  avons  passé  un  endroit,  il  est 
inutile  de  le  regarder;  il  est  passé.  C'est  devant  nous  que  nous  regardons  la  plupart 
du  temps. 

4370.  Q.  Si  YEmpress  modifiant  en  route  pour  un  motif  quelconque  devant  vous, 
vous  ne  le  sauriez  pas  ? — R.  Non. 

4371.  Q.  Je  suppose  qu'il  vous  faut  très  souvent  modifier  votre  route  dans  ce  fleuve? 
— R.  Oui,  monsieur,  très  souvent. 

4372.  Q.  Dans  cette  circonstance,  à  quelle  distance  de  vous  était  YEmpress,  lors- 
qu'il s'est  trouvé  feu  rouge  à  feu  rouge  avec  vous? — R.  J'ose  dire  qu'il  était  à  environ 
trois  quarts  de  mille,  autant  que  je  puisse  conjecturer. 

4373.  Q.  Combien  de  fois  a-t-il  dévié  de  cette  manière  étrange? — R.  Il  a  dévié 
tout  le  temps.  Pendant  tout  le  temps  que  je  l'ai  vu,  il  a  changé  son  feu  trois  ou  quatre 
fois. 

4374.  Q.  Trois  ou  quatre  fois  après  avoir  signalé  feu  rouge  à  feu  rouge,  sur  une 
distance  d'environ  trois  quarts  de  millet— R.  Non,  c'est  avant  cela. 

4375.  C'était  très  bien  après  que  vous  fussiez  rendu  à  cet  endroit? — R.  A  une  dis- 
tance de  trois  quarts  de  mille,  il  a  signalé  son  feu  rouge,  mais  il  m'avait  aupara- 
vant montré  son  feu  rouge  et  son  feu  vert.  Il  se  trouvait  alors  à  une  distance  de  six  à 
sept  milles. 

4376.  Q.  Je  croyais  que  vous  vouliez  dire  que  vous  l'aviez  aperçu  à  une  distance 
de  trois  quarts  de  mille  et  qu'il  vous  avait  passé  avec  sûreté? — R.  Oui,  monsieur. 

4377.  Q.  Lorsqu'il  a  passé,  semblait-il  très  bien  gouverner? — R.  Oui,  monsieur. 

4378.  Q.  Lorsqu'il  accomplissait  ces  choses  étranges,  vous  montrant  d'abord  son 
feu  vert,  puis  son  bossoir  de  bâbord,  l'interceptant  et  le  faisant  de  nouveau  réapparaî- 
tre, avez-vous  maintenu  toute  votre  vitesse? — R.  Oui. 

4379.  Q.  Vous  le  craigniez? — R.  Nous  craignons  tous,  lorsque  nous  voyons  un 
navire  s'approcher  de  nous  et  ne  pas  répondre  à  notre  signal.  Il  existe  un  règlement, 
et  nous  devons  nous  y  conformer.  Ce  navire  ne  s'y  est  pas  conformé  cette  nuit-là,  et  il 
ne  m'a  pas  montré  son  feu  rouge,  ainsi  qu'il  aurait  dû  le  faire.  C'est  ce  qui  m'a  fait 
peur. 

4380.  Q.  Etes-vous  en  mauvaise  intelligence  avec  lui? — R.  Non,  monsieur. 

4381.  Q.  Ai-je  raison  de  supposer  que  vous  croyiez  qu'il  pouvait  vous  aborder? — 
R.  Oui,  monsieur. 

4382.  Q.  Cela  signifiait  que  vous  croyiez  qu'il  y  avait  danger  d'abordage? — R.  Oui, 
monsieur. 
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4383.  Q.  Lorsque  vous  pensez  qu'il  y  a  danger  d'abordage,  n'est-ce  pas  un  règle- 
ment maritime  de  casser  votre  erre,  de  ralentir  et  d'arrêter  peut-être? — E.  Lorsqu'il 
y  a  danger,  mais  il  faut  vous  arrêter  et  constater  s'il  y  a  danger. 

i:S4.  Q.  Vous  pensiez  qu'il  y  avait  danger  d'abordage? — R.  Oui,  je  pensais  qu'il 
me  montrerait  son  feu  rouge. 

4385.  Q.  A  quelle  vitesse  alliez-vous? — R.  Ces  charbonniers  filent  environ  8£ 
naquis.  Lorsqu'ils  filent  à  toute  vitesse,  ils  ne  sont  pas  très  rapides.  Je  ne  veux  pas 
ralentir  la  vitesse  pour  laisser  la  route  libre  à  tous  les  navires. 

4386.  Q.  Est-ce  votre  expérience  de  la  navigation  du  fleuve? — R.  Oui. 

4387.  Q.  Vous  ne  voulez  pas  ralentir  leur  vitesse? — R.  Naturellement,  si  vous  vous 
échouez,  ou  s'il  arrive  quelque  autre  chose  de  semblable,  ils  arrêteront. 

4388.  Q.  Rien  n'arrête  un  charbonnier,  sauf  l'échouement? — R.  Il  nous  faut  les 
arrêter  chaque  jour. 

4389.  Q.  Savez-vous  qu'ils  font  tout  leur  possible  pour  se  rendre  très  rapidement 
de  Sydney  à  Montréal? — R.  Oui,  monsieur,  perdre  le  moins  de  temps  possible. 

Par  lord  Mersey: 

4390.  Q.  Je  pense  que  vous  avez  dit  que  vous  n'avez  aucunement  modifié  votre 
vitesse? — R.  Non,  monsieur,  je  n'ai  aucunement  modifié  la  vitesse,  parce  que  je  ne 
voulais  pas  le  faire.    Je  n'en  avais  pas  encore  de  motif.    J'étais  sur  mes  gardes. 

Par  M.  Aspinall: 

4391.  Q.  Lorsque  vous  avez,  pour  la  première  fois,  aperçu  ce  navire,  il  se  trou- 
vait à  une  distance  d'environ  dix  milles? — R.  Je  le  pense,  vous  pourriez  apercevoir  le3 
feux  à  une  longue  distance.  Ces  gros  navires  ont  des  feux  très  visibles.  Je  n'affirme- 
rai cependant  pas  sous  serment  qu'il  se  trouvait  à  10,  à  8  ou  à  9  milles. 

4392.  Q.  Comme  il  s'approchait  de  vous,  d'une  distance  de  dix  milles  de  vous, 
le  fleuve  formait-il  à  cet  endroit  des  coudes  par  lesquels  le  navire  pouvait  avoir  à  pas- 
ser?— R.  Non,  monsieur,  le  fleuve  était  aussi  droit  que  vous  pourriez  le  désirer  sur 
la  carte.     C'était  un  endroit  aussi  droit  que  tous  ceux  que  nous  avons. 

4393.  Q.  Vous  avez  aujourd'hui  fait  des  indications  sur  cette  carte  pour  ce  mon- 
sieur?— R.  Oui. 

4394.  Q.  Vous  a-t-on  demandé  de  le  faire  auparavant? — R.  Non. 

4395.  Q.  En  êtes-vous  certain? — R.  Je  viens  de  tracer  des  indications  parce  qu'on 
m'a  demandé  de  le  faire. 

4396.  Q.  Est-ce  la  première  fois  que  vous  avez  tracé  des  indications  sur  une  carte 
pour  indiquer  l'endroit  où  se  trouvaient  des  navires  à  leur  passage? — R.  En  ce  qui  con- 
cerne le  présent  cas? 

4397.  Q.  Qu'entendez-vous  par  le  "présent  cas"? — R.  Me  demandez-vous  si  j'ai 
déjà  marqué  des  cartes?  Si  c'est  ce  que  vous  voulez  dire,  je  réponds  que  j'ai  marqué  un 
bon  nombre  de  cartes  et  tracé  un  bon  nombre  de  routes  sur  la  carte,  mais  aujour- 
d'hui j'ai  tracé  celle-ci  afin  d'indiquer  au  monsieur  où  se  trouvait  le  navire.  C'est  la 
première  fois  que  je  l'ai  fait  sur  cette  carte-ci. 

4398.  Q.  Quand  vous  a-t-on  pour  la  première  fois  interrogé  au  sujet  de  ces  ma- 
nœuvres de  YEmpress? — R.  Au  sujet  des  manœuvres? 

4399.  Q.  Manœuvres;  le  changement  de  ses  feux  de  cette  manière? — R.  Lorsque 
je  me  suis  trouvé  à  bord;  quand  je  me  suis  trouvé  sur  le  navire. 

Par  lord  Mersey: 

4400.  Q.  Il  vous  est  demandé,  quand  vous  a-t-on  pour  la  première  fois  parlé  de 
tout  ceci? — R.  Oh,  bien,  on  m'en  a  pour  la  première  fois  parlé  il  y  a  dix  jours,  ce  M. 
Grifiln 
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4401.  Q.  Griffin? — R.  Griffin,  et  un  autre  monsieur,  M.  Power,  je  pense— non, 
M.  Murplry.  M.  Âlurphy  est  venu  me  trouver  à  mon  bureau;  il  était  allé  à  Montréal 
voir  le  capitaine  et  il  m'a  renseigné  à  ce  sujet;  il  m'a  demandé  si  c'était  vrai  que  le 
second  avait  prononcé  ces  paroles. 

Par  M.  Aspinall: 

4402.  Q.  Vous  avez  passé  YEmpress  le  28? — R.  Oui. 

4403.  Q.  Et  l'on  vous  a  interrogé  à  ce  sujet,  il  y  a  environ  dix  jours? — R.  Il  y  a 
à  peu  près  ce  temps,  monsieur. 

4404.  Q.  Si  je  vous  interrogeais  au  sujet  de  tout  navire  que  vous  avez  passé  le 
1er  mai,  pensez-vous  que  vous  pourriez  vous  rappeler? — R.  Le  1er  mai? 

4405.  Q.  Oui?— R.  Non. 

4406.  Q.  Vous  ne  pensez  pas  que  vous  le  pourriez? — R.  J'ignore  si  j'étais  là  le 
1er  mai.     J'étais  à  la  maison;  je  ne  pouvais  rencontrer  de  navire. 

4407.  Q.  Prenez  la  semaine  précédente;  étiez-vous  à  la  mer? — R.  Non,  monsieur. 

4408.  Q.  Prenez  la  semaine  suivante? — R.  J'étais  encore  à  la  maison,  la  semaine 
précédente. 

4409.  Q.  La  semaine  suivante,  où  étiez-vous,  à  la  mer? — R.  Non,  monsieur,  pas 
encore. 

4410.  Q.  Encore  à  la  maison? — R.  Encore  à  la  maison, 
4111.  Q.  Votre  tour  n'était  pas  arrivé? — R.  Non,  monsieur. 

4412.  Q.  Pourriez-vous  me  renseigner  sur  les  feux  de  tout  navire  qui  vous  a 
passé  dans  toute  autre  nuit  que  celle  de  ce  28  mai? — R.  Ma  foi,  il  est  très  difficile  de 
vous  dire  quel  navire  m'a  passé,  mais  je  puis  vous  apprendre  que  j'ai  rencontré  un 
bon  nombre  de  navires,  et  j'ai  passé  tous  ces  navires,  lorsqu'ils  se  trouvaient  dans  un 
grand  chenal.  Quand  ils  montraient  leurs  feux  verts,  je  leur  ai  fait  voir  mon  feu  vert, 
et  quand  ils  m'ont  montré  leur  feu  rouge,  je  leur  ai  fait  voir  mon  feu  rouge.  C'est 
de  cette  manière  que  je  navigue. 

4413.  Q.  C'est  votre  manière  de  naviguer? — R.  Oui,  je  navigue  conformément 
aux  règlements  de  la  route. 

4414.  Q.  Lorsque  vous  avez  passé  YEmpress,  quelle  était  la  direction  du  courant, 
vous   était-il   favorable   ou   défavorable? — R.  Défavorable,    monsieur. 

4415.  Q.  Quelle  était  environ  sa  vitesse? — R.  D'environ  quatre  à  cinq  nœuds. 

Lord  Mersey. — Ceci  complète-t-il  les  témoignages  de  YAlden? 

M.  Aspinall. — Oui,  milord.    Je  désirerais  que  la  carte  soit  marquée  comme  pièce. 

(La  carte  est  déposée  comme  pièce  "  D  ".) 

Le  témoin  est  renvoyé. 

M.  Newcombe. — Je  voudrais  maintenant  faire  comparaître  les  télégraphistes  de 
'a  station  à  la  Pointe-au-Père.  Ils  sont  présents  et  leurs  services  sont  nécessaires  à 
!a  station. 


Orawford  S.  Leslie,  radiotélégraphiste,  à  la  Pointe-au-Père,  assermenté. 

Interrogé  par  M.  Newcombe: 

4416.  Q.  M.  Leslie,  vous  êtes  âgé  de  1!»  ans? — R.  Oui,  monsieur. 

4417.  Q.  Vous  êtes  télégraphiste  adjoint  au  bureau  do  radiotélégraphie  Marconi 
à  la  Pointe-au-Père? — R.  Un  adjoint,  monsieur. 

441*.  Q.  Quel  est  votre  chef  à  cet  endroit?— R.  M.  W.  J.  Whiteside. 
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441!).  Q.  Vous  avez  commencé  votre  service  à  la  station  télégraphique  de  la 
Pointe-au-Père  le  29  mai  dernier,  à  10  heures  et  dix  du  matin? — R.  C'est  exact,  mon- 
sieur. 

4420.  Q.   Et  vous  avez  relevé  le  télégraphiste  préposé  à  cette  station? — R.  Oui. 

4421.  Q.  Que  vous  a-t-il  dit  au  sujet  de  YEmpress  of  Irelandt — R.  H  m'a  dit  que 
YEmpress  était  par  le  travers. 

442l\  Q.   Mais  qu'il  n'avait  pas  encore  été  signalé  par  le  travers? — R.  Exactement. 

1423.  Q.  Avez-vous  vu  le  navire? — R.  Je  ne  pourrais  exactement  affirmer  que  j'ai 
vu  YEmpress;  j'ai  aperçu  les  feux  d'un  navire  par  le  travers. 

4424.  Q.  A  une  heure  et  quart,  vous  avez  envoyé  un  message,  mais  vous  n'avez 
pas  reçu  de  réponse? — R.  Oui. 

1:425.  Q.  Quand  avez-vous  reçu  un  appel  de  YEmpress? — R.  A  1  heure  45,  j'ai 
reçu  le  premier  appel  de  YEmpress. 

4426.  Q.  Quelle  sorte  d'appel? — R.  Un  simple  appel  général. 

4427.  Q.  Pour  indiquer  que  YEmpress  était  là? — R.     Oui,  pour  porter  secours. 

4428.  Q.  Est-ce  un  signal  de  se  tenir  prêt  en  vue  d'autres  messages? — R.  Non. 
l'appel  exigeait  une  réponse. 

4429.  Q.  Exigeait  une  réponse? — R.  Exigeant  une  réponse. 

4430.  Q.  Avez-vous   répondu   à  l'appel? — R.  Immédiatement. 

4431.  Q.  Qu'a-t-il  dit? — R.  Il  a  dit:  Erappé  navire;  près;  envoyez  chercher  le 
préposé. 

4432.  Q.  Près? — R.  Près,  ce  qui  signifie  de  se  tenir  prêt. 

4433.  Q.  Qu'avez-vous  fait? — R.  Je  me  suis  immédiatement  précipité  vers  la 
chambre  du  préposé  et  je  lui  ai  appris  que  YEmpress  était  en  danger 

4434.  Q.  C'est  M.  Whiteside  ?— R.  M.  Whiteside. 

4435.  Q.  Vous  êtes  immédiatement  allé  trouver  M.  Whiteside,  qui  était  le  chef, 
et  vous  l'avez  appelé  à  1.40? — R.  Vers  1.40. 

4436.  Q.  C'est-à-dire  d'après  le  temps  de  votre  bureau? — R.  D'après  le  temps  de 
mon  bureau. 

4437.  Q.  Avez-vous  reçu  d'autre  message  de  YEmpressI  Avez-vous  reçu  d'autre 
message? — R.  A  1.50  du  matin,  YEmpress  a  télégraphié:  "Incline  terriblement;  se 
tenir  prêt  ",  et  il  a  immédiatement  donné  le  signal  S.O.S.  M.  Whiteside  a  tout  de 
suite  pris  la  direction  des  appareils. 

4438.  Q.  Qu'avez-vous  fait? — R.  Je  me  suis  tenu  auprès  de  lui  pour  recevoir 
d'autres  instructions. 

4439.  Q.  Etes-vous  allé  au  téléphone? — R.  Oui,  je  suis  allé  au  téléphone  pour 
appeler  le  Lady  Evelyn. 

4440.  Q.  Avez-vous  parlé  au  Lady  Evelyn? — R.  Oui,  j'ai  parlé  à  la  personne  qui 
a  répondu  au  téléphone.  M.  Whiteside  est  immédiatement  allé  au  téléphone  dans  la 
pièce  à  cet  effet,  et  il  a  parlé  au  capitaine  du  Lady  Evelyn. 

4441.  Q.  Qu'avez-vous  fait  ensuite? — R.  Je  me  suis  aussitôt  rendu  en  toute 
hâte  au  bureau  de  télégraphe  du  Great  Western,  chez  M.  McWilliams,  et  je  lui  ai 
demandé  de  nous  donner  la  ligne  par  voie  de  terre  n°  7,  vu  que  notre  propre  ligne  n° 
4  était  hors  de  service. 

4442.  Q.  Vous  avez  vu  M.  McWilliams  ?— R.  Oui,  j'ai  vu  M.  McWilliams. 

Par  M  Haight: 

4443.  Q.  Quel  temps  avez-vous  à  votre  station  radiotélégraphique  ;  est-ce  le 
temps  de  Montréal  ? — R.  Le  temps  de  Montréal. 

4444.  Q.  Comment  vous  procurez-vous  votre  temps?  Etes-vous  en  communication 
de  manière  à  pouvoir  régler  vos  horloges  chaque  jour  et  avoir  l'heure  précise? — R. 
Nous  sommes  en  communication  à  minuit  tous  les  jours. 

4445.  Q.  En  communication  avec  quoi?— R.  Le  temps  est  chaque  jour  reçu  de 
Montréal  à  minuit. 
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4446.  Q.  Par  radiotélégraphie? — R.  Par  une  ligne  télégraphique  de  terre. 

4447.  Q.  C'est-à-dire  que  le  signal  est  chaque  jour  reçu  par  fil  télégraphique  à 
minuit? — R.  A  minuit,  oui. 

4448.  Q.  Savez-vous  si  votre  horloge  avait  été  bien  réglée  à  minuit  ce  soir-là? — 
R.  Je  ne  pourrais  vous  l'assurer,  mais  je  crois  qu'elle  l'avait  été. 

4449.  Q.  Au    meilleur    de    votre    jugement,    votre    horloge    indiquait    réellement 
l'heure  exacte? — R.  Je  le  crois. 

4450.  Q.  A  quel  moment  le  signal  :   "  Nous  avons  frappé  un   navire  "   a-t-il  été 
reçu? — R.  A  1.45  du  matin. 

4451.  Q.  Avez-vous  consigné  le  signal? — R.  Oui,  je  l'ai  consigné. 

4452.  Q.  Et  vous  avez  regardé  l'heure  à  l'horloge  avant  de  le  consigner,  de  sorte 
que  vous  êtes  certain  de  l'heure? — R.  Oui,  j'ai  regardé  l'heure  à  l'horloge. 

4453.  Q.  Quelle  heure  était-il  quand  vous  avez  reçu  la  dépêche:     "Incline  terri- 
blement"?—R.  1.50  du  matin. 

4454.  Q.  Et    à    quelle    heure    avez-vons    remarqué    que    la    communication    a 
été  interrompue? — R.  Vers  1.55.    M.  Whiteside  a  reçu  la  dernière  communication. 

4455.  Q.  Saviez-vous  quand  YEmpress  avait   débarqué   son   pilote?     Y   a-t-il  eu 
alors  quelque  communication? — R.  Il  n'y  a  alors  eu  aucune  communication. 

4456.  Q.  Vous  ne  savez  pas  quand  cela  est  arrivé? — R.  J'ignore  quand  cela  est 
arrivé. 

Le  témoin  est  renvoyé. 


William  James  Whiteside,  directeur  de  la  station  radiotélégraphique  Marconi, 
Pointe-au-Père,  assermenté. 

Interrogé  par  M.  Newcombe  : 

4457.  Q.  Etes-vous  le  préposé  de  la  station  radiotélégraphique  Marconi  à  la  Pointe- 
au-Père?— R.  Oui. 

4458.  Q.  Le  dernier  témoin  est  votre  aide? — R.  Oui,  un  de  mes  aides. 

4459.  Q.  Combien  en  avez-vous? — R.  J'en  ai  actuellement  trois  à  cet  endroit. 

4460.  Etiez-vous  de  service  dans  la  soirée  du  29  mai? — R.  Non,  je  n'ai  pas  été  de 
service  cette  nuit-là. 

.    4161.  Q.  Vous  étiez  à  la  station;  vous  avez  été  appelé? — R.  J'étais  à  la  station. 

4462.  Q.  Vous  avez  été  appelé  par  M.  Leslie,  le  dernier  témoin? — R.  Oui,  le  matin. 

4463.  Q.  Le  matin  du  29  mai?— R.  Oui. 

4464.  Q.  Savez-vous  à  quelle  heure? — R.  Il  m'a  appelé  vers  1.52 — 1.48. 

4465.  Q.  A  1.48,  d'après  le  témoignage  que  j'ai  sous  les  yeux.  Avez-vous  vous- 
même  vérifié  l'heure  à  laquelle  vous  avez  été  appelé  ? — R.  Non,  mais  quand  je  suis  arrivé 
dans  la  chambre  des  appareils,  il  était  1.50. 

4466.  Q.  Et  vous  êtes  descendu  immédiatement  après  avoir  été  appelé? — R.  Je  suis 
immédiatement  descendu. 

4467.  Q.  M.  Leslie  vous  avait  appris  que  YEmpress  était  en  détresse? — R.  Oui,  il 
m'a  crié  :  YEmpress  est  en  détresse. 

4468.  Q.  Qu'avez-vous  fait  une  fois  dans  la  chambre  des  appareils? — R.  J'ai  pris 
les  téléphones  de  la  tête  de  M.  Leslie  et  je  me  les  suis  posés. 

4469.  Q.  Ce  serait,  dites-vous,  vers  1.50?— R.  Vers  1.50. 

4470.  Q.  Quelle  eommunication  avez-vous  alors  eu  avec  YEmpress? — R.  Je  l'ai 
entendu  envoyer  son  dernier  signal  S.O.S. 

4471.  Q.  Lui  avez-vous  envoyé  une  communication? — R.  Quand  elle  eut  achevé 
son  signal,  je  lui  ai  demandé  quelle  était  sa  position,  afin  de  pouvoir  envoyer  à  son  aide 
les  steamers  de  l'Etat. 

WHITESIDE. 
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4472.  Q.  Qifa-t-il  répondu? — R.  Vingt  milles  de  Rimouski. 

4473.  Q.  Qu'est-il  arrivé  ensuite? — R.  J'ai  dit  au  télégraphiste  Leslie  d'appeler  le 
capitaine  du  Lady  Evelyn. 

4474.  Q.  Avant  d'aborder  ce  point;  au  sujet  de  -ses  signaux,  y  avait-il  quelque 
indication  que  sa  machine  était  hors  de  service? — R.  Je  lui  ai  mandé:  à  vingt  milles 
de  Rimouski,  pour  vérifier,  ses  signaux  cessèrent,  et  j'ai  alors  su  que  sa  force  motrice 
avait  manqué. 

4475.  Vous  n'avez  pas  reçu  d'autre  communication? — R.  Je  n'ai  pas  reçu  d'autre 
communication. 

4476.  Q.  Qu'avez-vous  fait  ensuite  à  la  Pointe-au-Père? — R.  Je  me  suis  dit  que 
le  télégraphiste  se  tenait  encore  à  son  appareil,  ce  qui  serait  exact,  j'espère,  et  je  lui  ai 
dit:     J'envoie  à  votre  aide  le  Lady  Evelyn  et  V Eurêka. 

4477.  Q.  Vous  avez  envoyé  d'autres  signaux  vers  1.58? — R.  Oui,  j'ai  envoyé  le 
signal  :  C.Q.  C'est  un  signal  général  auquel  doivent  répondre  tous  les  navires  qui  le 
reçoivent.  J'ai  appelé  le  Hanover,  que  je  croyais  être  alors  à  cet  endroit.  Il  se  diri- 
geait vers  Montréal,  et  il  se  trouvait  90  milles  au  large  à  9.50  le  soir  précédent. 

4178.  Q.  Mais  vous  n'avez  pas  reçu  de  réponse? — R.  Je  n'ai  pas  reçu  de  réponse. 

4479.  Q.  Dans  l'intervalle,  qu'avez-vous  fait  au  sujet  du  Lady  Evelyn  et  de  Y  Eurêka? 
— R.  J'ai  dit  au  télégraphiste  Leslie  d'appeler  par  téléphone  le  capitaine  du  Lady 
Evelyn. 

4480.  Q.  Le  Lady  Evelyn  se  trouvait  à  la  Pointe-au-Père,  n'est-ce  pas? — R.  Non, 
il  se  trouvait  au  quai  de  Rimouski. 

4481.  Q.  Lui  avez-vous  parlé  ? — R.  Il  a  immédiatement  communiqué  avec  le  capi- 
taine Pouliot  du  Lady  Evelyn.  Je  lui  ai  parlé  et  dit:  YEmpress  sombre.  J'ai  fait 
remarquer  :  Je  ne  puis  vous  dire  s'il  est  à  l'est  ou  à  l'oUest  de  la  Pointe-au-Père,  étant 
donné  qu'il  n'a  pas  été  signalé  par  le  travers,  mais  que  du  moment  que  VEureTca  retour- 
nerait au  quai,  il  connaîtrait  la  direction  dans  laquelle  il  se  trouvait.  Il  a  fait  obser- 
ver: c'est  très  bien,  car  il  me  faudra  chauffer,  de  sorte  que  je  ne  pourrai  partir  avant 
quelques  minutes.  J'ai  ensuite  téléphoné  à  Y  Eurêka.  Pendant  que  je  téléphonais, 
YEvélyn  et  YEurelca  se  trouvaient  immédiatement  en  dehors  de  la  station  et  débar- 
quaient un  pilote.  Je  lui  ai  téléphoné  dès  qu'il  fut  accosté  au  quai — il  était  environ 
deux  heures — et  j'ai  dit  :  YEmpress  sombre;  allez  à  son  secours;  hâtez-vous.  Le  capi- 
taine m'a  répondu  que  YEmpress  l'avait  passé  et  qu'il  partait  sur-le-champ.  Je  pou- 
vais alors  l'entendre  crier  au  téléphone,  avant  qu'il  eût  pris  le  récepteur:  Coupez  ces 
câbles;  partons  vite,  YEmpress  sombre.  J'ai  ensuite  appelé  le  Lady  Evelyn  et  je  lui 
dit  que  le  navire  était  à  l'est  de  la  Pointe-au-Père,  et  de  se  hâter. 

4482.  Q.  Vous  avez  aussi  vu  partir  YEureka*,  n'est-ce  pas? — R.  Oui,  il  a  immé- 
diatement quitté  le  quai,  vers  deux  heures. 

4483.  Q.  Avez-vous  vu  passer  le  Lady  Evelynï—'R.  Oui,  il  a  passé  vers  2.48. 
4184.  Q.  H  descendait?— R.  Il  descendait. 

4485.  Q.  Vous  avez  envoyé  un  message  par  voie  de  terre  à  M.  McWilliams? — R. 
Oui,  j'ai  envoyé  M.  Leslie.  Il  a  immédiatement  communiqué  avec  le  capitaine  du 
Ladfi  Evelyn.  Je  l'ai  envoyé  dire  à  M.  McWilliams,  l'agent  du  G.N.R.  de  mettre  en 
état  la  ligne  de  'terre. 

4486.  Q.  Cela  a-t-il  été  fait?— R.  Cela  a  été  immédiatement  fait. 

Le  témoin  est  renvoyé. 


John  Me  William  s,  gérant,  télégraphiste  du  Great  Nortkweetem  à  la  Pointe-au- 
Père,  assermenté. 

Par  M.  Newcombe: 

4487.  Q.  Dirigez-vous  le  téléphone  du  Great  Northwestern  à  la  Pointe-au-Père? 
— R.  Oui,  je  suis  le  gérant  de  la  compagnie  de  télégraphe  Great  Northwestern,  l'obser- 
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vateur  météorologique,  le  préposé  aux  signaux,  et  je  surveille  les  intérêts  des  steamers 
à  la  Pointe-au-Père,  les  différents  paquebots. 

4488.  Q.  Voulez-vous  nous  faire  connaître  la  connaissance  que  vous  avez  eue  des 
différentes  communications  envoyées  dans  la  nuit  du  29  mai,  en  ce  qui  concerne  l'acci- 
dent de  Y  Empressa — R.  Le  29  mai,  après  avoir  préparé  le  courrier  de  YEmpress  et 
après  l'avoir  expédié  à  bord  dans  l'embarcation  qui  est  allé  chercher  le  pilote,  je  me 
suis  moi-même  assuré  que  la  communication  de  terre  était  en  bon  état  pour  le  service 
Marconi,  puis  je  suis  rentré.  Ceci  se  passait  à  12.30  du  matin.  Un  peu  avant  deux 
heures,  j'ai  été  réveillé  par  le  signal  S.O.S.  à  la  sonnerie  de  ma  porte,  actionnée  par  le 
télégraphiste  de  Marconi  qui  avait  été  envoyé  par  M.  Whiteside  pour  me  faire  con- 
naître le  signal  de  danger  qu'il  avait  reçu  de  YEmpress.  Je  me  suis  en  toute  hâte 
descendu  en  costume  de  nuit,  et  j'ai  appris  la  nouvelle  en  ouvrant  la  porte.  Je  lui  ai 
demandé  si  le  Lady  Evelyn  avait  été  averti,  ainsi  que  YEureka.  Il  m'a  répondu:  Le 
Lady  Evelyn  a  été  averti,  mais  YEureJca  ne  l'a  pas  encore  été.  J'ai  alors  regardé  et 
j'ai  aperçu  YEureka  qui  se  dirigeait  vers  le  quai.  Avez-vous  remarqué  le  Hanover? 
C'est  le  na.ire  le  plus  rapproché  de  cette  localité  pour  aller  porter  secours.  Il  m'a  été 
répondu  que  le  Hanover  avait  été  appelé,  mais  qu'il  n'avait  pas  été  possible  de  commu- 
niquer jusque-là.  Lorsque  le  jeune  télégraphiste  eut  été  habillé,  je  lui  ai  demandé  de 
courir  chez  le  capitaine  Bélanger  en  venant  à  la  Pointe-au-Père,  et  que  je  m'empa- 
rerais du  téléphone. 

4489.  Q.  Le  capitaine  de  YEurekal — R.  De  YEureka,  oui,  Dès  son  arrivée  au 
quai,  il  a  aussitôt  communiqué  par  téléphone.  C'est  la  première  chose  qu'il  a  fait  en 
descendant  à  sa  chambre.  Tenant  le  téléphone  à  la  main,  j'ai  entendu  le  télégraphiste 
de  Marconi,  M.  Whiteside,  donner  le  signal  à  YEureka.  Le  capitaine  Bélanger  de 
YEureka  m'a  aussitôt  appelé  de  deux  coups  de  sonnerie  nous  étions  sur  une  ligne  par- 
ticulière, et  il  m'a  dit  :  Je  viens  d'apprendre  qu'il  est  survenu  un  accident  à  YEmpress. 
Je  lui  ai  répondu  dans  l'affirmative  et  de  se  hâter  pour  l'amour  de  Dieu.  J'ai  entendu 
ses  deux  "très  bien",  et  je  pouvais  l'entendre  à  distance,  comme  il  s'éloignait.  Il 
n'avait  évidemment  pas  raccroché  son  récepteur.  J'ai  ensuite  passé  le  reste  de  la  nuit 
entre  mon  bureau  et  l'extérieur,  avec  mon  télescope  pour  voir  si  je  pouvais  être  de 
quelque  utilité,  et  je  me  trouvais  à  cet  endroit  lorsque  YEureka  est  arrivé  avec  le  pre- 
mier contingent  de  survivants. 

Par  M.  Haight: 

4490.  Q.  Dois-je  comprendre  que  le  garçon  qui  est  allé  vous  trouver  a  donné  le 
signal  S.O.S.  à  la  sonnerie  de  votre  porte? — R.  A  la  sonnerie  de  ma  porte,  oui.  Ce 
n'était  pas  un  garçon;  c'était  le  télégraphiste  de  Marconi,  qui  a  rendu  témoignage  il 
y  a  quelques  instants. 

Le  témoin  est  renvoyé. 


James  D.  Good,  ingénieur  mécanicien,  assermenté. 

Interrogé  par  M.  Griffin: 

M.  Griffin. — Il  nous  semble,  milord,  que  cela  pourrait  aider  le  tribunal,  si  nous 
pouvions  présenter  d'une  manière  aussi  descriptive  que  possible  l'état  actuel  de  la 
proue  du  Storstad.  Nous  avons  essayé  de  le  faire  de  deux  manières:  d'abord,  au 
moyen  de  photographies,  qui  ont  déjà  été  déposées,  et,  en  deuxième  lieu,  en  faisant 
construire  un  modèle  de  manière  à  indiquer  le  premier  état  de  la  proue  et  son  état 
actuel.  Il  va  sans  dire  que  tous  les  détails  des  avaries  ne  pourraient  pas  être  repro- 
duits de  cette  manière,  mais  je  pense  que  nous  avons  les  principales  particularités, 
et  je  ferai  comparaître  celui  qui  a  fabriqué  le  modèle  pour  en  établir  l'exactitude. 

GOOD. 
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4491.  Q.  Quelle  est  votre  occupation,  M.   Good? — R.  Ingénieur  mécanicien. 

4492.  Q.  Où  avez-vous  reçu  votre  instruction? — R.  A  l'Université  McGill  de 
Montréal. 

4493.  Q.  Avez-vous  pris  des  mesures  de  la  proue  du  Storstad  la  semaine  der- 
nière?— R.  J'en  ai  pris. 

4494.  Q.  Et  avez-vous  construit  le  modèle  qui  est  actuellement  produit? — R.  Je 
l'ai  construit. 

4495.  Q.  Voulez-vous  décrire  la  méthode  que  vous  avez  suivie  en  prenant  vos 
mesures  et  en  construisant  le  modèle? — R.  J'ai  fait  une  série  de  profils  embrassant 
chaque  pied  depuis  la  ligne  du  pont  jusqu'à  la  ligne  de  flottaison  actuelle,  et  j'ai 
réduit  ces  profils  en  petites  bandes  de  bois,  les  liant  ensemble  de  manière  à  pouvoir 
obtenir  une  représentation  exacte  du  navire.  J'ai  tracé  les  lignes  centrales  voulues 
pour  commencer,  et  fixé  un  fil  de  plomb  principal  autour  de  la  partie  avariée  avec  des 
ordonnées  jusqu'au  blindage  plié.  Lorsque  nous  avons  réuni  les  profils,  nous  avons 
obtenu  une  reproduction  exacte  du  navire  réduit  endommagé. 

4496.  Q.  Quelle  est  l'échelle  du  modèle? — R.  Un  quart  de  pouce  au  pied. 

4497.  Q.  Et  cela  indique  depuis  la  proue  jusqu'à  quel  endroit? — R.  Jusqu'à  la 
cloison  d'abordage. 

449l8.  Q.  Que  représente  le  cadre  en  face  du  modèle? — R.  Cela  indique  l'état  exact 
de  la  première  proue,  ainsi  que  la  ligne  de  pont  avant  le  choc. 

4499.  Et  vous  avez  obtenu  cela  d'après  les  plans  du  constructeur? — R.  D'après 
les  plans  du  constructeur. 

4500.  Q.  En  termes  généraux,  combien  de  mesures  environ  avez-vous  prises 
comme  base  de  votre  modèle? — R.  Environ  1,000. 

4501.  Q.  Ces  mesures  ont-elles  été  prises  d'une  manière  exacte? — R.  Elles  ont 
toutes  été  calculées  à  la  première  décimale  d'un  pied. 

4502.  Q.  Le  modèle  représente-t-il  de  fait  avec  exactitude  l'état  actuel  de  la  proue 
d,u  Storstad?— R.  Oui. 

4503.  Q.  Indique-t-il  quelque  chose  au-dessous  de  la  ligne  de  flottaison  actuelle? 
— R.  Non. 

4504.  Q.  Connaissez-vous  le  tirant  du  navire  à  l'endroit  où  il  est  actuellement 
à  l'ancre? — R.  Il  est  d'environ  quatre  pieds. 

Par  lord  Mersey: 

4505.  Q.  Vous  dites  que  cela  n'indique  rien  au-dessous  de  la  ligne  de  flottaison 
actuelle? — R.  Non,  cela  n'indique  rien. 

M.  GriffinJ — Ce  navire  est  encore  à  l'eau;  il  n'est  pas  dans  la  cale  sèche.  Nous 
n'avons  donc  pas  pu  aller  au-dessous  de  la  ligne  de  flottaison  actuelle. 

Le  Témoin. — La  ligne  de  flottaison  actuelle  se  trouve  quelque  part  à  environ 
quatre  pieds  de  la  quille  du  navire. 

Par  lord  Mersey: 

4506.  Q.  A  quatre  pieds  de  quel  endroit? — R.  De  la  ligne  de  quille.  Ce  n'est 
qu'une  mesure  approximative. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

4507.  Q.  Le  modèle  tel  qu'il  apparaît  indique  le  navire  au-dessus  de  l'eau? — R. 
Tel  qu'il  apparaît  au-dessus  de  l'eau. 

4508.  Q.  Que  représente  cette  partie  en  rouge? — R.  La  partie  peinturée  sur  le 

navire,  la  ligne  de  flottaison  de  pleine  cargaison. 

GOOD. 
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4509.  Q.  L'ancre  ne  figure  pas  \ — R.  Les  deux  ancres  sont  visibles,  mais  ils  ne 
sont  Pas  sur  le  modèle. 

Par  M.  Griffin: 

4510.  Q.  A  l'endroit  où  le  navire  est  actuellement  à  l'ancre,  il  n'a  pas  de  cargai- 
son, n'est-ce  pas? — R.  Non. 

M.  Griffin. — Je  désirerais  que  le  modèle  fût  marqué,  milord,  comme  pièce  10 
du  Storstad. 

(Le  modèle  est  marqué  comme  pièce  10  du  Storstad.) 

Lord  Mersey. — Avez-vous  ce  modèle,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Je  l'ai  vu  pendant  quelques  instants,  peut-être,  milord. 

Lord  Mersey. — Montrez-le  à  vos  clients,  et  faites-nous  part  s'ils  l'acceptent 
comme  représentant  l'état  actuel  de  la  proue  du  Storstad. 

M.  Aspinall. — M.  Hillhouse  pourrait-il  le  garder  pour  la  nuit,  afin  de  l'examiner 
conjointement  avec  d'autres  objets? 

Lord  Mersey. — Avez-vous  quelque  objection,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Nous  en  avons,  milord.  Je  désirerais  le  montrer  au  cours  de  la 
soirée  à  un  architecte  maritime,  qui,  je  suppose,  arrivera  tard  dans  la  soirée.  M. 
Hillhouse  aura  peut-être  assez  de  temps  pour  l'examiner  d'ici  à  huit  heures. 

Lord  Mersey. — Je  ne  doute  pas  qu'il  aura  assez  de  temps.  Vous  pourrez  en 
reprendre  possession  ce  soir,  M.  Haight,  pour  les  fins  pour  lesquelles  vous  le  désirez. 

M.  Griffin. — Le  témoin  peut-il  quitter  la  ville  et  retourner  à  Montréal,  où  il 
demeure?    Je  crois  qu'il  désire  s'en  retourner? 

Lord  Mersey. — Je  ne  doute  pas  qu'il  le  désire,  mais  si  M.  Hillhouse  doit  examiner 
ce  modèle  ce  soir,  et  si  votre  architecte  maritime  doit  en  parler  demain,  il  serait  pré- 
férable qu'il  restât  jusqu'à  demain. 

Le  témoin  se  retire. 


Ernest  Pugmire,  passager,  Empress  of  Ireland,  assermenté. 

Par  M.  Newcombe: 

4511.  Q.  Vous  étiez  un  passager  de  première  classe  sur  YEmpress  of  Ireland? — 
R.  De  deuxième  classe. 

M.  Newcombe. — Milord,  M.  Haight  désire  lui  poser  quelques  questions. 
Par  M.  Haight: 

4512.  Q.  Vous  étiez  l'un  des  passagers  de  YEmpress  of  Ireland? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

4513.  Q.  Lors  du  désastre? — R.  Oui,  monsieur. 

4514.  Q.  Où    étiez-vous    quand    l'abordage    a    effectivement   eu    lieu? — R.  J'étais 
dans  ma  cabine. 
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4515.  Q.  Avez-vous  été  réveillé  par  l'abordage  ou  bien  vous  êtes-vous  réveillé 
auparavant? — R.  Juste  environ  une  seconde  avant  l'abordage. 

451»').  Q.  Qu'est-ce  qui  vous  a  réveillé? — R.  Je  ne  pourrais  le  dire,  à  moins  que 
ce  n'aient  été  les  coups  de  sifflet. 

ri 517.  Q.  Où  se  trouvait  votre  cabine? — R.  Cabine  432,  sur  le  pont  supérieur. 

4518.  Q.  Qu'avez-vous  fait  dès  que  vous  avez  perçu  le  choc  de  l'abordage? — R. 
Je  suis  immédiatement  descendu  de  mon  lit,  je  suis  allé  dans  le  couloir  et  je  suis 
aussitôt  retourné  mettre  mon  pardessus.     Je  suis  ensuite  monté  sur  le  pont. 

4519.  Q.  A  quelle  partie  du  pont  êtes-vous  allé,  quand  vous  y  êtes  monté? — R. 
A  gauche. 

4520.  Q.  A  bâbord? — R.  Je  suppose  que  c'est  à  bâbord. 

4521.  Q. Pouvez-vous  dire  quel  pont  vous  êtes  allé? — R.  Sur  le  pont  de  première. 

4522.  Q.  Avez-vous  vu  le  Storstad  après  l'abordage? — R.  Non,  pas  avant  que  je 
fusse  à  l'eau. 

4523.  Q.  Avez-vous  eu  l'occasion  de  remarquer  si  YEmpress  était  en  mouvement 
quand  vous  êtes  arrivé  sur  le  pont? — R.  J'ai  regardé  par-dessus  le  bord. 

4524.  Q.  Et  qu'avez-vous  aperçu? — R.  Ou  bien  YEmpress  filait  de  l'avant  à  une 
allure  de  six  à  sept  nœuds  à  l'heure,  ou  bien  il  y  avait  un  très  fort  courant. 

Par  lord  Mersey: 

4525.  Q.  Filant   de  l'avant? — R.  Filant   de  l'avant,   monsieur. 

Far  M.  Haight: 

4526.  Q.  Avez-vous  eu  l'occasion,  M.  Pugmire,  de  lire  un  article  qui  a  paru  le 
1er  juin  dans  un  des  journaux  de  Détroit? — R.  J'ai  eu  l'occasion  de  le  lire. 

4527.  Q.  Ce  compte  rendu  qui  était  supposé  avoir  été  une  entrevue  avec  vous 
avait  alors  justement  renversé  les  faits? 

M.   Aspinall. — J'objecte  à  cela,  milord. 

Lord  Mersey. — Ceci  ne  peut  être;  vous  avez  posé  une  question  et  donné  la 
réponse. 

M.  Haight.— C'est  parfait. 

Lord  Mersey. — Et  ce  n'est  pas  la  réponse  que  vous  désiriez. 

Par  M.  Haight: 

4528.  Q.  Etes-vous,  M.  Pugmire,  allé  sur  le  pont  supérieur  du  même  côté  du 
navire  que  celui  sur  lequel  votre  chambre  est  située? — R.  Non,  du  côté  opposé. 

4529.  Q.  Et  vous  êtes  allé  à  la  rampe  et  vous  avez  regardé  par-dessus  bord? — R. 
Oui. 

4530.  Q.  Maintenant,  pendant  que  vous  vous  teniez  près  du  garde-fou  et  que  vous 
regardiez  par-dessus  bord,  dans  quelle  direction  l'eau  semblait-elle  couler,  à  votre 
gauche  ou  à  votre  droite? — R.  A  droite. 

Par  lord  Mersey: 

4331.  Q.  Et  la  poupe  du  navire  était  à  votre  gauche?— R.  La  poupe  du  navire 
était  à  ma  gauche. 

Le  témoin  est  renvoyé. 
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Jacob  Saxk,  le  troisième  officier  du  Storstad,  assermenté. 

M.  Haight. — Milord,  le  témoin  parle  un  peu  anglais,  et  je  pense  pouvoir  me  dis- 
penser des  services  d'un  interprète,  si  je  vais  lentement  et  si  j'emploie  des  mots  courts. 

Lord  Mersey — J'espère  que  vous  le  pourrez. 

Far  M.  Haight: 

4532.  Q.  M.  Saxe,  vous  étiez  le  troisième  officier  du  Storstad,  la  nuit  de  l'abor- 
dage?— R.  Oui,  monsieur. 

4533.  Q.  Depuis  combien  de  temps  êtes-vous  attaché  au  Storstad? — R.  Depuis  13 
mois. 

4534.  Q.  Depuis  combien  de  temps  naviguez-vous  sur  la  mer? — R.  J'ai  commencé 
en  1908. 

4535.  Q.  Quand  êtes-vous  allé  sur  le  pont  du  Storstad  avant  l'abordage? — R.  A 
minuit  le  soir  même. 

4536.  Q.  Quel  était  votre  quart  régulier? — R.  De  minuit  à  quatre  heures. 

4537.  Q.  Quelle  heure  aviez-vous  alors,  celle  de  Sydney  ou  celle  de  Montréal? — 
R.  Celle  de  Sydney. 

4538.  Q.  Qui  était  sur  le  pont  avec  vous  à  minuit  et  jusqu'au  moment  de  l'abor- 
dage?— R.  L'officier  en  chef. 

4539.  Q.  C'était  aussi  son  quart  régulier? — R.  Oui,  monsieur. 

4540.  Q.  Est-ce  l'habitude  sur  le  Storstad  que  vous  ayez  deux  officiers  sur  le 
pont,  l'officier  en  chef  et  le  troisième  officier  sur  le  même  quart? — R.  Oui,  monsieur. 

4541.  Q.  Quelle  autre  personne  était  de  quart  sur  le  pont?  Y  avait-il  quelqu'un 
au  gouvernail? — R.  Oui,  monsieur,  un  quartier-maître. 

4542.  Q.  Quelqu'un  à  l'avant? — R.  Oui,  la  vigie  et  un  autre  A.  B.  sur  le  pont. 

4543.  Q.  De  sorte  que  cinq  hommes  étaient  de  service  sur  votre  quart? — R.  Oui, 
monsieur. 

4544.  Q.  Quand  avez -vous  d'abord  aperçu  YEmpress  ou  ses  feux?  Je  ne  m'attends 
pas  à  ce  que  vous  précisiez  à  la  minute,  mais  où  se  trouvait-il  approximativement? 
Comment  était-il  situé,  à  quelle  distance? — R.  Oh,  ma  foi,  peut-être  à  une  distance 
d'environ  6  à  8  milles. 

far  lord  Mersey: 

4545.  Q.  A  une  distance  d'environ  6  à  8  milles? — Oui,  monsieur. 

Par  M.  Haight: 

4546.  Q.  Et  par  quel  bossoir  était-il? — R.  Par  le  bossoir  de  bâbord. 

4547.  Q.  Et  à  environ  combien  de  quarts  au  loin  ? — R.  Oh,  je  ne  pourrais  vous  le 
dire. 

4548.  Q.  Vous  êtes-vous  constamment  tenu  sur  le  pont  depuis  le  moment  que 
vous  avez  pour  la  première  fois  aperçu  ses  feux  blancs  à  celui  de  l'abordage? — R.  Non, 
monsieur. 

4549.  Q.  Quand  avez-vous  quitté  le  pont? — R.  J'ai  quitté  le  pont  deux  fois. 

4550.  Q.  C'est-à-dire,  qu'au  cours  de  votre  quart,  de  minuit  au  moment  de  l'abor- 
dage, vous  avez  quitté  le  pont  deux  fois? — R.  Deux  fois. 

4551.  Q.  Quand  êtes-vous  parti  la  première  fois  ? — R.  Vers  deux  heures  et  demie. 

4552.  Q.  Et  pour  quelle  raison  êtes-vous  parti? — R.  Pour  rentrer  le  loch  à  bord. 

4553.  Q.  Quand  vous  êtes  allé  à  l'arrière  pour  rentrer  le  loch  à  bord,  ces  feux 
étaient-ils  visibles  sur  la  rive? — R.  Oui,  monsieur. 

4554.  Q.  Quels  feux?— R.  Le  feu  de  la  Pointe-au-Père. 
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4555.  Q.  Après  avoir  rentré  le  loch  à  bord,  êtes-vous  retourné  sur  le  pont? — R. 
J'y  suis  retourné. 

4556.  Q.  Quand  êtes-vous  parti  du  pont  pour  la  deuxième  fois? — R.  Environ  un 
quart  d'heure  plus  tard. 

4557.  Q.  Pour  quelle  raison  êtes-vous  alors  parti? — R.  L'officier  en  chef  m'a  de- 
mandé d'aller  voir  comment  filait  le  loch,  et  je  ne  le  savais  pas  alors,  et  je  suis  retourné 
voir  combien  il  filait. 

4858.  Q.  Vous  n'aviez  effectivement  pas  relevé  les  observations  du  loch,  lorsque 
vous  avez  pour  la  première  fois  rentré  le  loch  à  bord? — R.  Non,  monsieur. 

4559.  Q.  Vous  a-t-il  fallu  allumer  une  allumette  pour  lire  le  nombre  de  nœuds 
filés,  ou  pouviez-vous  voir? — R.  Je  ne  pouvais  pas  voir. 

4560.  Q.  Combien  de  temps  avez-vous  été  absent  du  pont  la  deuxième  fois? — R. 
Environ  deux  minutes,  je  pense. 

4561.  Q.  Et  à  l'exception  de  ces  deux  fois  que  vous  êtes  parti  du  pont,  vous  y  êtes 
continuellement  resté  de  minuit  au  moment  de  l'abordage? — R.  Oui,  monsieur. 

4562.  Q.  Quand  avez-vous  pour  la  première  fois  aperçu  les  feux  de  YEmpress 
par  rapport  à  l'heure  à  laquelle  vous  êtes  parti  du  pont?  Pouvez-vous  déterminer 
l'heure? — R.  J'ai  aperçu  les  feux  de  YEmpress  avant  ma  première  descente. 

4563.  Q.  Quels  feux  de  YEmpress  ont  d'abord  été  visibles? — R.  Ses  feux  de  tête 
de  mât. 

4564.  Q.  Quel  est  le  premier  feu  colorié  que  vous  avez  aperçu? — R.  Un  feu  vert. 

4565.  Q.  Quelle  était  la  position  du  feu  vert  par  rapport  à  vous?  Par  quel  bossoir 
était-il? — R.  Par  le  bossoir  de  bâbord. 

4566.  Q.  Le  feu  vert  était  visible  par  le  bossoir  de  bâbord? — R.  Oui,  monsieur. 

4567.  Q.  Pouvez-vous  dire  approximativement  combien  de  quarts  par  le  bossoir 
de  bâbord? — R.  Non,  monsieur. 

4568.  Q.  Savez-vous  quelle  était  l'orientation  du  compas  de  votre  steamer,  lors- 
que les  feux  blancs  de  tête  de  mât  devinrent  d'abord  visibles? — R.  Non,  pas  cette 
fois-là. 

4569.  Q.  Quand  avez-vous  pour  la  première  fois  remarqué  votre  boussole,  après 
que  YEmpress  eût  été  vue? — R.  Lorsque  je  suis  allé  à  la  boussole,  le  brouillard  s'est 
levé. 

4570.  Q.  Vous  n'êtes  aucunement  allé  à  la  boussole  avant  que  la  brume  ne  fût 
levée? — R.  Oh,  oui,  je  puis  y  être  allé. 

Par  lord  Mersey: 

4571.  Q.  Mais  vous  ne  vous  rappelez  pas  ce  que  vous  avez  vu? — R.  Non,  monsieur. 

Par  M.  TIaight: 

4572.  Q.  Quand  vous  avez  aperçu  le  feu  vert  de  YEmpress,  à  quelle  distance  se 
trouvait-il  de  vous,  autant  que  vous  ayez  pu  en  juger? — R.  Le  feu  vert  la  première 
fois? 

4573.  Q.  Quand  vous  avez  vu  le  feu  vert  la  première  fois? — R.  Je  ne  puis  vous 
dire  exactement,  mais  je  suppose  que  c'était  à  environ  cinq  milles. 

Par  M.  Ilaiglit: 

4576.  Q.  Quel  intervalle  s'est-il  écoulé  avant  que  vous  aperceviez  les  feux  de  tête 
de  mât,  avant  que  vous  ayez  aperçu  le  feu  vert? — R.  Oh,  je  le  ne  sais  pas. 

4577.  Q.  Il  s'est  écoulé  un  court  intervalle;  le  feu  blanc  a  d'abord  apparu? — R. 
Je  suis  alors  allé  à  l'arrière,  je  ne  pouvais  voir  que  ses  feux  de  tête  de  mât. 

4578.  Q.  Après  avoir  aperçu  le  feu  vert  de  YEmpress,  avez-vous  aperçu  quelque 
modification  dans  les  feux  coloriés? — R.  Oui,  monsieur. 
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4579.  Q.  Veuillez  indiquer  les  modifications  que  vous  avez  aperçues? — R.  Puis-je 
avoir  un  interprète? 

M.  Haight. — Vous  pouvez  en  avoir  un  si  vous  le  désirez. 

R.  (Par  Interprète.)  Lorsque  j'ai  aperçu  YEmpress  pour  la  première  fois,  j'ai  vu 
les  deux  feux  de  tête  de  mât,  et  rien  de  plus.  A  mon  retour,  après  avoir  rentré  le  loch 
à  bord,  j'ai  aperçu  le  feu  vert  à  bâbord.  Peu  de  temps  après,  je  ne  puis  exactement 
déterminer  l'heure,  j'ai  aperçu  les  feux  de  tête  de  mât  et  les  deux  feux  de  côté.  Le  feu 
vert  disparut  et  j'ai  aperçu  le  feu  rouge  à  environ  un  quart  ou  deux  par  le  bossoir 
de  bâbord. 

Par  M.  Haight:, 

4580.  Q.  C'est-à-dire,  lorsque  YEmpress  a  intercepté  son  feu  vert  et  fait  voir  son 
feu  rouge,  ce  dernier  vous  a  apparu  à  un  quart  et  demi  ou  à  deux  quarts  par  votre  bos- 
Boir  de  bâbord? — R.  Oui,  monsieur. 

4581.  Q.  Vous  étiez  alors  feu  rouge  à  feu  rouge? — R.  Oui,  monsieur. 

4582.  Q.  Pendant  combien  de  temps  les  deux  navires  ont-ils  continué  d'appro- 
cher feu  rouge  à  feu  rouge? — R.  Pendant  une  couple  de  minutes. 

4583.  Q.  Qu'est-il  alors  arrivé? — R.  La  brume  s'est  alors  levée. 

4584.  Q.  Quel  navire  a  d'abord  été  enveloppé  dans  la  brume? — R.  UEmpress. 

4585.  Q.  A  quelle  distance  de  vous  pensez -vous  que  se  trouvait  YEmpress,  lorsque 
le  brouillard  l'a  fait  disparaître  à  vos  yeux? — R.  A  une  distance  de  deux  à  trois 
milles,  je  ne  puis  le  dire  exactement. 

4586.  Q.  Aviez-vous  remarqué  les  feux  de  portée  de  YEmpress  quand  il  vous  a 
montré  son  feu  vert? — R.  Oui,  monsieur. 

4587.  Q.  Avez-vous  observé  un  changement  dans  les  feux  de  portée  de  YEmpress, 
comme  il  modifiait  et  montrait  d'abord  les  deux  feux,  et  puis  le  feu  de  bâbord? — R. 
Oui,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Il  y  aurait  nécessairement  un  changement,  M.  Haight. 

M.  Haight. — Il  y  en  aurait  un,  monsieur.  Je  voulais  seulement  faire  connaître 
qu'il  avait  remarqué  les  deux. 

4588.  Q.  Avez-vous  examiné  la  boussole,  soit  avant,  soit  après  que  le  brouillard 
s'est  levé? — R.  Lorsque  le  brouillard  s'est  levé,  il  a  intercepté  YEmpress,  puis  j'ai  en- 
tendu un  long  coup  de  sifflet. 

4589.  Q.  Quand  avez-vous  regardé  la  boussole?  Pour  le  moment,  laissez  de  côté 
les  coups  de  sifflet? — R.  Pas  à  ce  moment -là. 

4590.  Q.  Avez-vous  regardé  la  boussole  en  tout  temps? — R.  Oui,  monsieur. 

4591.  Q.  Quand? — R.  Après  avoir  entendu  le  deuxième  coup  de  sifflet  prolongé 
de  YEmpress. 

Lord  Mersey. — Cela  m'apprend  très  peu  de  chose. 

M.  Haight.     Oui,  milord,  je  reconnais  que  cela  ne  nous  renseigne  pas  beaucoup. 

4592.  Q.  Après  avoir  été  intercepté  par  le  brouillard,  quels  coups  de  sifflet  de 
YEmpress  avez-vous  entendus,  si  vous  en  avez  entendus? — R.  Un  coup  prolongé. 

Lord  Mersey. — Si  vous  voulez  me  permettre  de  vous  faire  une  proposition,  M. 
Haight,  je  pense  qu'il  serait  préférable  que  vous  veniez  ici  poser  lentement  vos  ques- 
tions, près  du  témoin.  Il  pourrait  vous  comprendre  bien  mieux  qu'il  ne  semble  le 
faire,  et  il  pourrait  répondre  à  mesure  que  vous  le  questionneriez  en  anglais,  je  le 
préférerais  beaucoup. 

M.  Haight. — Oui,  milord,  je  le  ferai. 

4593.  Q.  Si  vous  ne  comprenez  pas  une  question,  j'essaierai  de  la  répéter  et  de 
vous  l'expliquer,  mais  nous  parlerons  tous  anglais,  de  la  manière  que  nous  pourrons. 
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Quel  intervalle  s'est-il  écoulé  entre  le  moment  où  le  brouillard  a  enveloppé  YEmpress 
et  celui  où  vous  avez  entendu  son  coup  de  sifflet? — R.  Immédiatement  après. 

4594.  Q.  Et  quel  coup  de  sifflet  a-t-il  donné? — R.  Il  a  donné  un  coup  de  sifflet 
prolongé. 

Lord  Mkrsky. — Procédons  graduellement. 

4595.  Q.  Que  signifie  un  coup  de  sifflet  prolongé? — R.   (Pas  de  réponse.) 
459G.  Q.  Vous  parlez  allemand? — R.  Ja  wohl,  mein  Herr. 

(Lord  Mersey  pose  ici  quelques  questions  en  allemand  au  témoin,  et  le  témoin 
répond  dans  la  même  langue.) 

Lord  Mersey. — Le  témoin  répond  qu'un  coup  de  sifflet  prolongé  signifie  :  je  vais 
droit  ma  route. 

Par  M.  Haight  : 

4597.  Q.  Après  que  YEmpress  eût  donné  un  long  coup  de  sifflet,  est-ce  que  le 
Storstad  donna  aussi  un  coup  de  sifflet? — R.  Oui,  monsieur. 

4598.  Q.  Qui  tira  la  corde  du  sifflet? — R.  Le  premier  officier. 

4599.  Q.  Avez-vous  entendu  un  autre  signal  du  sifflet  de  YEmpressï — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

4600.  Q.  Comment  était-ce? — R.  Un  long  coup. 

Par  lord  Mersey: 

4601.  Q.  Voulant  dire:    Je  continue  ma  route? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  M.  Haight: 

4602.  Q.  Est-ce  que  le  Storstad  donna  un  autre  coup  de  sifflet  après  le  second  coup 
de  YEmpress? — R.  Oui,  monsieur. 

4603  Q.  Quel  fût  ïê  sifflet  du  Storstad  ?^R.  Un  long  coup. 

Par  lord  Mersey: 

4604.  Q.  La  même  chose? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight  : 

4605.  Qui  tira  la  corde  du  sifflet  alors? — R.  Moi-même. 

4606  Q.  Savez-vous  si  un  ordre  fût  donné  sur  le  télégraphe  à  votre  chambre  des 
machines,  quand  la  brume  vous  cacha  YEmpress? — R.  Oui,  monsieur.  « 

.  4607.  Q.  Quel  signal  était-ce? — R.  Ralentissez. 

4608.  Q.  Savez-vous  quel  fût  le  prochain  signal  donné  sur  le  télégraphe? — R.  A  la 
chambre  des  machines? 

Le  Conseil. — Oui? — R.  Oui,  arrêtez. 

4609.  Q.  Savez-vous  quand  ce  signal  fût  donné? — R.  Je  ne  sais  pas  exactement 
quand  c'était,  mais  ce  fût  vers  ce  temps-là  que  nous  donnâmes  notre  troisième  coup 
de  sifflet,  notre  troisième  long  coup  de  sifflet. 

4610.  Q.  Mais  je  n'ai  entendu  parler  que  de  deux  coups  jusqu'ici — deux  coups  don- 
nés par  le  Storstad — et  je  ne  crois  pas  que  vous  ayez  mentionné  le  troisième  jusqu'ici. 
fQuand  l'ordre  d'arrêter  fût-il  donné,  par  rapport  au  second  signal  d'un  coup  de  sifflet, 
pour  lequel"  vous  avez  vous-même  tiré  la  corde?  Etait-ce  après  cela  ? — R.  Cette  fois, 
c'était  la  seconde  fois  que  je  tirai  la  corde — le  premier  officier  donna  le  premier  coup 
du  Storstad,  et  ensuite  je  donnai  le  second  signal,  et  donnai  l'ordre  sur  le  télégraphe 
d'arrêter  les  machines. 
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4611.  Q.  Pouvez-vous  dire  combien  il  s'est  écoulé  de  temps  entre  le  premier  signal 
d'un  coup  de  sifflet  de  YEmpress  et  le  second  signal  d'un  coup  de  sifflet?  UEmpress 
donna  un  coup  de  sifflet  deux  fois — maintenant  combien  s'est-il  écoulé  de  temps  entre 
ces  d'eux  signaux? — K.  Je  n'ai  pas  regardé  ma  montre,  mais  je  crois,  environ  deux  mi- 
nutes. 

4612.  Q.  Est-ce  qu'il  vous  a  semblé  que  c'était  l'intervalle  ordinaire,  le  temps  or- 
dinaire entre  les  sifflets  de  brume? — R.  Oui,  monsieur. 

4613.  Q.  Après  que  YEmpress  eût  donné  un  coup  de  sifflet  deux  fois,  quel  fût  le 
prochain  signal  que  vous  avez  entendu? — R.  Je  ne  me  souviens  pas  si  j'entendis  un 
long  coup  une  autre  fois.  Le  premier  signal  dont  je  me  souvienne,  c'est  trois  coups 
longs. 

4614.  Q.  C'est-à-dire  que  vous  avez  entendu  un  coup  deux  ou  trois  fois? — R.  Oui. 

4615.  Q.  Vous  ne  le  savez  pas  au  juste? — R.  Non,  je  ne  suis  pas  certain. 

4616.  Q.  Mais  après  le  signal  d'un  long  coup  de  sifflet,  deux  ou  trois  fois,  quel 
fût  le  prochain  signal? — R.  Trois  coups  courts. 

Par  lord  Mersey  : 

4617.  Q.  Le  vaisseau  était-il  encore  dans  la  brume? — Oui. 

4618.  Q.  Qu'est-ce  que  trois  coups  courts  veulent  dire? — R.  Nous  reculons. 

Par  M.  Haight  : 

4619.  Q.  Quel  fût  le  signal  donné  par  le  Storstad  après  que  vous  eûtes  entendu  le 
signal  de  trois  coups  de  sifflet  de  YEmpress? — R.  Un  long  coup. 

4620.  Q.  Quel  fût  le  prochain  signal  entendu  de  YEmpress  ? — R.  Trois  coups  courts. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

4621.  Q.  La  seconde  fois? — R.  La  seconde  fois,  oui. 

Par  M.  Haight: 

4622.  Q.  Est-ce  que  le  sifflet  du  Storstad  répondit? — R.  Oui,  je  ne  sais  combien 
de  fois. 

Par  lord  Mersey: 

4623.  Q.  Quel  fût  le  signal  du  Storstad  ? — R.  Un  long  coup. 

4624.  Q.  Quand  vous  avez  entendu  pour  la  seconde  fois  les  trois  coups  courts  de 
YEmpress2. — R.  Oui. 

4625.  Q.  Vous  avez  donné  un  long? — R.  Oui. 

4626.  Q.  Voulant  dire  que  vous  continuiez  votre  route? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight  : 

4627.  Q.  Combien  de  fois  avez-vous  entendu  YEmpress  donner  le  signal  de  trois 
coups  courts? — R.  Deux  fois. 

4628.  Q.  Avez-vous  pendant  tout  le  temps  où  ces  signaux  étaient  donnés  regardé 
votre  boussole,  pour  voir  dans  quelle  direction  votre  vaisseau  allait? — R.  Oui,  monsieur. 

4629.  Q.  Quand  avez-vous  regardé  votre  boussole? — R.  Après  que  j'eus  donné  le 
premier  coup  de  sifflet? 

4630.  Q.  La  première  fois  que  vous  avez  tiré  la  corde? — R.  Oui. 

4631.  Q.  C'était  le  second  long  coup? — R.  Oui,  le  second  long  coup  du  Storstad,  à 
partir  de  ce  moment  je  fus  à  la  boussole. 
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4632.  Q.  Où  se  trouve  la  corde  du  sifflet  par  rapport  à  la  boussole  ? — R.  Elle  est  à 
la  boussole. 

4633.  Q.  De  sorte  que  vous  tenant  avec  la  corde  du  sifflet  dans  la  main,  vous  étiez 
à  la  boussole? — R.  Oui. 

4634.  Q.  A  quelle  distance? — R.  Très  près. 

4635.  Q.  Quand  vous  avez  regardé  la  boussole,  dans  quelle  direction  le  Storstad 
allait-il?  Quelle  était  l'indication  de  la  boussole  quand  vous  avez  regardé  la  première 
fois? — R.  Ouest  quart  sud-ouest. 

4636.  Q.  Ce  serait  quel  cours  magnétique? — R.  Ce  serait  ouest  quart  sud. 

4637.  Q.  C'est-à-dire  que  vous  devez  corriger  un  demi-quart  pour  la  déviation? — 
R.  Oui,  je  ne  sais  pas  exactement  quelle  était  alors  la  déviation. 

4638.  Q.  C'aurait  bien  pu  être  quelques  minutes  d'un  côté  ou  de  l'autre,  est-ce 
qu'un  demi-quart  est  à  peu  près  juste? — R.  Oui.  Je  n'ai  rien  à  faire  avec  la  naviga- 
tion. 

4639.  Q.  La  boussole  indiquait  donc  ouest  quart  sud  ouest? — R.  Oui,  monsieur, 
ouest  quart  sud-ouest. 

4640.  Q.  Avez-vous  entendu  quelque  ordre  donné  à  l'homme  à  la  roue  pendant  que 
ces  signaux  s'échangeaient? — R.  Oui,  monsieur. 

4641.  Q.  Quand  cet  ordre  fut-il  donné? — R.  Je  ne  sais  pas  au  juste. 

4642.  Q.  Je  ne  demande  pas  à  la  minute,  mais  était-ce  avant  ou  après  quelqu'un 
de  ces  signaux?  Quel  est  le  dernier  signal  que  vous  avez  entendu  de  YEmpress  quand 
l'ordre  fut  donné  à  l'homme  à  la  roue? — R.  Trois  coups  courts. 

4643.  Q.  Et  lequel  des  signaux  de  trois  coups  était-ce,  le  premier  ou  le  second? — 
R.  Le  premier. 

4644.  Q.  Après  avoir  entendu  le  premier  signal  de  trois  coups,  vous  avez  entendu 
le  premier  officier  donner  un  ordre  au  timonier? — R.  Oui,  monsieur. 

4645.  Q.  Quel  était  cet  ordre? — R.  Un  peu  à  bâbord. 

4646.  Q.  Avez-vous  vu  si  cet  ordre  était  exécuté? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

4647.  Q.  A  bâbord? — R.  Oui,  un  peu  à  bâbord. 

4648.  Q.  Au  timonier  ?— R.  Oui. 

Par  M.  Haight: 

4649.  Q.  Dites-nous,  s'il  vous  plait,  au  juste  ce  qui  fut  fait  avec  la  roue  quand 
le  premier  officier  donna  l'ordre  d'aller  un  peu  à  bâbord?  D'abord  elle  fut  un  peu 
tournée? — R.  Elle  fut  tournée  à  tribord. 

4650.  Q.  C'est  pour  tourner  à  bâbord,  n'est-ce  pas? — R.  Oui,  monsieur. 

4651.  Q.  Est-ce  que  le  vaisseau  changea  de  direction? — R.  Non,  monsieur. 

4652.  Q.  Regardiez-vous  la  boussole? — R.  Oui,  monsieur. 

4653.  Q.  Qu'avez-vous  fait  alors? 

Par  lord  Mersey: 

4654.  Q.  Un  instant  ici — vous  dites  que  l'homme  à  la  roue  essaya  d'amener  le 
timon  à  bâbord,  et  vous  dites  que  le  vaisseau  n'obéit  pas? — R.  Non. 

4655.  Q.  Etiez-vous  surpris  qu'il  n'obéisse  pas? — R.  Non. 

4656.  Q.  Il  n'obéit  pas,  je  comprends,  est-ce  bien  cela? — R.  Il  n'obéit  pas. 

4657.  Q.  Etiez-vous  surpris  de  voir  qu'il  n'obéissait  pas? — R.  Non,  je  ne  l'étais 
pas. 

Par  M.  Haight: 

4658.  Q.  Pourquoi   n'étiez-vous  pas   surpris? — R.  Les   machines   étaient   arrêtées. 

4659.  Q.  Depuis  quand  étaient-elles  arrêtées? 
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Lord  Mersey. — Un  instant — vos  machines  étaient  arrêtées,  n'est-ce  pas? — R.  Oui, 

Par  M.  Haight: 

4660.  Q.  Depuis  quand  étaient-elles  arrêtées  quand  le  premier  officier  donna  l'ordre, 
d'aller  à  bâbord? — R.  Quelques  minutes. 

Par  lord  Mersey  : 

4661.  Q.  Si  vos  machines  étaient  arrêtées  depuis  quelques  minutes,  vous  saviez: 
bien  qu'il  était  inutile  de  tourner  votre  timon  à  bâbord? — R.  Non. 

4662.  Q.  Si  vos  machines  étaient  arrêtées  depuis  quelques  minutes,  pensiez-vous 
qu'il  était  utile  de  tourner  le  timon  à  bâbord? — R.  Le  premier  officier  donna  l'ordre 
de  le  faire. 

4663.  Q.  Je  le  sais,  mais  vous  dites  que  le  vais^au  n'obéit  pas? — R.  Non. 

4664.  Q.  Il  savait  que  les  machines  étaient  arrêtées  depuis  quelques  minutes,* 
n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

4665.  Q.  Pourquoi  a-t-il  tourné  le  timon  à  bâbord? — R.  Le  premier  officier 
donna  l'ordre  de  le  faire. 

4666.  Q.  Mais  pourquoi  a-t-il  ordonné  qu'il  soit  tourné  £  bâbord? — R.  Je  ne  lui 
ai  pas  demandé  pourquoi. 

4667.  Q.  Je  pense  bien  que  vous  ne  lui  en  avez  pas  demandé  la  raison,  mais  que 
pensez-vous  qu'était  la  raison? — R.  Je  crus  que  c'était  à  cause  du  courant. 

Par  M.  Haight: 

4668.  Q.  Après  que  le  premier  officier  eut  ordonné  de  tourner  le  timon  à  bâbord, 
jusqu'à  quel  point  fût- il  réellement  tourné?  Fût-il  tourné  jusqu'à  moitié,  ou  complè- 
tement?— R.  Environ  à  moitié. 

4669.  Q.  Et  quand  le  timon  fût  tourné  à  moitié,  pouviez-vous  voir  la  bcnssole? — 
R.  Oui,  monsieur. 

4670.  Q.  Est-ce  qu'elle  avait  changé? — R.  Non,  monsieur. 

4671.  Q.  Qu'est-ce  qu'elle  indiquait  ? — R.  Ouest  quart  sud  ouest. 

4672.  Q.  Est-ce  que  le  timon  fut  tourné  plus  que  cela? — R.  Oui. 
4672a.  Q.  Qui  tourna  le  timon  à  la  fin  ? — R.  Moi-même. 

4673.  Q.  Et  jusqu'à  quel  point  l'avez -vous  tourné  alors? — R.  Tout  à  fait. 

4674.  Q.  Auprès  avoir  tourné  le  timon  tout  à  fait  à  bâbord,  avez-vous  regarde  la 
boussole? — R.  J'étais  à  la  boussole  tout  le  temps. 

4675.  Q.  Après  que  le  timon  eût  été  tourné  tout  à  fait,  avez-vous  vu  quelque  chan- 
gement dans  la  direction? — R.  Non,  pas  du  tout,  monsieur. 

4676.  Q.  Après  avoir  tourné  le  timon  tout  à  fait,  et  vu  que  le  vaisseau  indiquait 
la  même  direction,  est-ce  qu'un  signal  fût  donné  par  le  Storstad? — R.  Oui,  monsieur. 

4677.  Q.  Qui  tira  la  corde?— R.  Moi. 

4678.  Q.  Quel  signal  avez-vous  donné? — R.  Deux  longs  coups. 

Par  lord  Mersey: 

4679.  Q.  Et  qu'est-ce  que  cela  voulait  dire? — R.  Cela  voulait  dire:  Nous  n* 
remuons  pas. 

Par  M.  Haight: 

4680.  Q.  Quand  vous  eûtes  donné  un  signal  de  deux  coups  de  sifflet,  indiquant  que 
vous  n'avanciez  pas,  avez-vous  entendu  qu'on  donnait  un  ordre  sur  le  télégraphe? — R. 
Oui,  monsieur. 

4681.  Q.  Savez-vous  quel  était  cet  ordre? — R.  Non. 
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4682.  Q.  Voyiez-vous  le  disque  du  télégraphe  alors? — R.  Non. 

4683.  Q.  Avez-vous  senti  la  vibration  de  vos  machines,  vous  donnant  une  idée  de 
ce  qu'était  l'ordre? — R.  Oui. 

4684.  Q.  Que  pensez-vous  qu'était  cet  ordre? — R.  Je  sentais  que  le  vaisseau  avan- 
çait— que  les  machines  avançaient,  et  je  pouvais  les  entendre. 

4685.  Q.  Vous  pouviez  entendre  les  machines  qui  marchaient? — R.  Oui. 

4686.  Q.  Pouvez-vous  dire  si  on  était  parti  lentement  ou  à  toute  vitesse? — R. 
Lentement. 

4687.  Q.  Etiez-vous  encore  à  la  boussole? — R.  Oui,~ monsieur. 

4688.  Q.  Le  timon  était-il  encore  tout  à  fait  tourné? — R.  Oui,  monsieur. 

4689.  Q.  Savez-vous  quand  le  premier  officier  siffla  dans  le  tube  pour  appeler  le 
capitaine? — R.  Non,  je  ne  le  sais  pas. 

4690.  Q.  Le  capitaine  est-il  monté  sur  le  pont  pendant  que  vous  y  étiez  ? — R.  Oui. 

4691.  Q.  Quand  le  capitaine  est-il  monté  sur  le  pont? — R.  Juste  après  que  les 
machines  eurent  commencé  à  marcher. 

4692.  Q.  C'est  après  que  vous  aviez  donné  deux  coups  de  sifflet? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

4693.  Q.  Et  après  que  le  télégraphe  eût  indiqué  d'avancer  lentement? — R.  Oui. 

4694.  Q.  Le  maître  monta  sur  la  dunette? — R.  Oui. 

4695.  Q.  De  quel  côté  de  la  dunette  le  capitaine  monta-t-il? — R.  A  tribord. 

4696.  Q.  Que  fît-il  lorsqu'il  arriva  sur  la  dunette? — R.  Il  alla  à  la  boussole. 

4697.  Q.  Etiez-vous  alors  à  la  boussole? — R.  Oui,  monsieur. 

4698.  Q.  Le  capitaine  regarda-t-il  la  boussole? — R.  Oui,  monsieur. 

4699.  Q.  A  quelle  distance  de  vous  était-il? — R.  Lorsqu'il  arriva  je  me  retirai 
pour  lui  faire  place. 

4700.  Q.  Vous  vous  êtes  mis  de  côté  pour  le  laisser  regarder  la  boussole? — R.  Oui. 

4701.  Q.  Alors  qu'arriva-t-il  ? — R.  Le  capitaine  alla  plus  loin  sur  la  dunette,  vers 
le  télégraphe. 

4702.  Q.  Quand  avez-vous  vu  pour  la  première  fois  YEmpress  sortant  de  la  bru- 
me?— R.  Immédiatement  après  que  le  capitaine  fût  arrivé  sur  la  dunette. 

4703.  Q.  Et  qu'en  avez-vous  vu  d'abord? — R.  Les  feux  de  misaine. 

4704.  Q.  Et  où  les  feux  de  misaine  étaient-ils  par  rapport  à  vous,  de  quel  côté? — 
R.  A  bâbord. 

4705.  Q.  A  combien  de  quarts  à  bâbord  étaient-ils? — R.  Environ  trois  ou  quatre 
quarts. 

4706.  Q.  Avez-vous  vu  après  cela  des  feux  de  couleur? — R.  Pas  alors. 

4707.  Q.  Avez-vous  vu  plus  tard  des  feux  de  couleur? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  lord  Mersey: 

4708.  Q.  Avant  d'en  arriver  à  cela,  je  voudrais  savoir  à  quelle  distance,  à  votre 
avis,  YEmpress  se  trouvait  quand  vous  l'avez  vu  la  première  fois  après  que  le  capitaine 
fût  monté  sur  la  dunette — à  quelle  distance  de  vous  était  YEmpress? — R.  Oh,  environ 
une  couple  de  cents  verges. 

4709.  Q.  C'est-à-dire  600  pieds? — R.  Je  ne  pourrais  pas  dire. 

Par  M  Haight:     ' 

4710.  Q.  Pouvez-vous  le  dire  en  longueurs  de  votre  vaisseau?  A  combien  de 
longueurs  de  votre  vaisseau  YEmpress  se  trouvait-il? — R.  Oh,  environ  une  longueur 
de  vaisseau  ou  deux. 

4711.  Q.  Environ  une  ou  deux  longueurs? — R.  Oui,  monsieur. 

4712.  Q.  Après  l'avoir  vu  d'abord,  avez-vous  vu  un  feu  de  couleur,  un  feu  de 
côté  sur  YEmpress? — R.  Oui,  mais  pas  tout  de  suite. 

4713.  Q.  Pas  tout  de  suite — quel  feu  de  couleur  était-ce? — R.  Un  feu  à  tribord. 

4714.  Q.  Quelle  couleur? — R.  Un  feu  vert. 
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4715.  Q.  Combien  de  temps  après  avoir  vu  le  feu  blanc  avez-vous  vu  le  feu  vert? — 
R.  Immédiatement  après. 

Lord  Mersey. — Mais  ceci  ne  me  sert  de  rien.  Dans  toute  cette  surexcitation,  ces 
choses  ont  dû  arriver  pfesqu'instantanément. 

M.  Haight. — Naturellement,  elles  ont  dû,  Votre  Seigneurie,  le  témoin  dit  pres- 
qu'immédiatement  après. 

Lord  Mersey. — Il  est  inutile  de  lui  demander  de  dire  une  seconde  après.  Et  deux 
secondes  après.    Tout  ce  qui  se  passe  maintenant  se  passe  en  quelques  secondes. 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

4716.  Q.  Où  étiez -vous  quand  vous  vîtes  d'abord  le  feu  vert,  M.  Saxe? — R.  A  la 
boussole. 

4717.  Q.  Avez-vous  vu  alors  votre  direction?  Savez-vous  quelle  était  alors  la 
direction  de  votre  vaisseau? — R.  Oui,  la  direction  régulière. 

4718.  Q.  Est-ce  que  la  direction  avait  changé? — R.  Non,  monsieur. 

Par  lord  Mersey: 

4719.  Q.  Dois-je  comprendre  que  quoique  vous  ayez  tourné  votre  timon  à  bâbord, 
et  ensuite  tout  à  fait  à  bâbord,  la  direction  de  votre  vaisseau  n'a  pas  du  tout  été  af- 
fectée, est-ce  vrai? — R.  C'est  vrai. 

Par  M.  Newcombe: 

4720.  Q.  Aucun  changement? — R.  Aucun  changement  du  tout. 

Par  lord  Mersey: 

4721.  Q.  Vos  machines  avaient  commencé  à  avancer? — R.  Juste  à  ce  moment-là, 
oui. 

Par  M.  Haight: 

4722.  Q.  Quand  le  feu  blanc  de  YEmpress  apparût  d'abord,  avez-vous  entendu  le 
capitaine  donner  quelque  signal  à  la  chambre  des  machines? — R.  Non,  monsieur. 

4723.  Q.  A-t-il  donné  un  signal  plus  d'une  fois? — R.  Oui,  trois  ou  quatre  fois. 
Je  pouvais  le  voir. 

4724.  Q.  Savez-vous  quel  était  le  signal? — R.  Oui,  monsieur. 

4725.  Q.  Quel  était-il? — R.  Toute  vitesse  en  arrière. 

4726.  Q.  Sentiez-vous  vos  machines  vibrer? — R.  Oui,  monsieur. 

4727.  Q.  Combien  de  temps,  pensez-vous,  vos  machines  avaient-elles  marché  lenter 
ment,  avant  que  le  maître  donne  l'ordre  sur  le  télégraphe  d'aller  à  toute  vitesse  en 
arrière? — R.  Je  ne  pourrais  dire,  mais  je  crois  que  ce  n'était  que  quelques  secondes, 
car  immédiatement  après,  le  capitaine  vint  sur  le  pont, — juste  à  ce  moment. 

Lord  Mersey. — Je  ne  comprends  pas  cela. 

M.  Haight. — Tel  que  je  le  comprends,  cela  correspond  raisonnablement  avec  les 
autres  témoins. 

4728.  Q.  Maintenant,  puisque  vous  dites  que  vous  avez  vu  le  feu  vert  le  premier, 
avez-vous  remarqué  quelque  mouvement  du  feu  vert? — R.  Oui,  monsieur. 

4729.  Q.  De  quel  côté  le  feu  vert  remuait-il? — R.  En  travers  de  notre  proue. 

4730.  Q.  De  gauche  à   droite? — R.  Oui,  de  bâbord  à  tribord. 

4731.  Q.  A  quelle  vitesse  ce  feu  allait-il?  Pourriez-vous  vous  former  une  opi- 
nion de  la  vitesse  de  YEmpress? — R.  Oh  non,  je  ne  le  pourrais  pas. 
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4732.  Q.  Semblait-il  aller  à  une  bonne  vitesse,  ou  bien  presque  à  l'arrêt? — R.  Oh, 
non. 

Par  lord  llftersey  : 

4733.  Q.  Pouvez-vous  vous  faire  une  idée  de  la  vitesse  de  YEmpress  dans  l'eau 
quand  vous  vîtes  son  feu  vert? — R.  Une  bonne  vitesse. 

4734.  Q.  Une  bonne  vitesse? — R.  Oui. 

4735.  Q.  Qu'entendez-vous  par  une  bonne  vitesse — je  ne  sais  ce  que  vous  voulez 
dire  par  là — qu'entendez-vous  par  une  bonne  vitesse? — R.  Oh,  je  ne  sais  pas  à  quelle 
vitesse  il  allait. 

4736.  Q.  Alors,  vous  ne  savez  pas  ce  que  vous  voulez  dire  par  une  bonne  vitesse? 
— R.  Pas  exactement,  non. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

4737.  Q.  Avez-vous  dit  une  bonne  allure  ou  une  bonne  vitesse? — R.  Une  bonne 
vitesse.  .  , 

Lord  Mersey. — C'est  exactement  la  même  chose. 

Par  M.  Haight: 

4738.  Q.  Pouvez-vous  dire  en  nœuds  ? — R.  Non,  je  ne  crois  pas  pouvoir. 

Lord  Mersey. — En  tous  cas,  M.  Haight,  vous  savez  qu'à  son  avis,  YEmpress  avan- 
çait. 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Haight: 

4739.  Q.  Donnez,  s'il  vous  plait,  en  nœuds,  aussi  près  que  vous  pouvez  le  faire,  la 
vitesse  à  laquelle  vous  pensez  que  YEmpress  avançait  en  travers  de  votre  proue  quand 
vous  vîtes  le  feu  vert? 

Lord  Mersey. — M.  Haight,  si  j'étais  vous,  je  ne  lui  demanderais  pas  cela,  car  s'il 
mo  disait  que  dans  les  circonstances  où  il  se  trouvait,  il  s'était  fait  une  opinion  sur  cette 
question,  j'aurais  la  plus  grande  difficulté  à  le  croire. 

M.  Haight. — Je  lui  demande,  Votre  Seigneurie,  s'il  peut  se  faire  une  opinion 
maintenant  de  ce  qu'il  vit  alors,  et  non  s'il  s'est  fait  une  opinion  alors. 

Lord  Mersey. — S'il  ne  s'est  pas  fait  d'opinion  alors,  je  ne  crois  pas  que  son  opinion 
maintenant  vaille  quelque  chose.  C'est  là  mon  avis,  et  je  vous  le  suggère.  Je  ne  crois 
pas  que  vous  puissiez  obtenir  quelque  chose  de  plus  de  lui  concernant  la  vitesse  de 
YEmpress.  Ces  circonstances  sont  telles  qu'un  homme  pourrait  difficilement  se  faire 
une  opinion. 

M.  Haight. — Personne  ne  peut  faire  plus  que  de  donner  une  opinion.  Je  ne  m'at- 
tends pas  à  obtenir  d'observation  juste  à  un  tel  moment. 

Par  M.  Haight: 

4740.  Q.  Quand  ses  machines  furent  mis  à  toute  vitesse  en  arrière  par  le  maître, 
avez-vous  donné  un  autre  signal  sur  le  sifflet? — R.  Le  capitaine  me  dit  de  donner  trois 
coups  courts. 

4741.  Q.  Et  avez-vous  donné  trois  coups  courts? — R.  Je  les  donnai,  oui,  monsieur, 
en  même  temps. 
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4742.  Q.  Etiez-vous  encore  sur  la  dunette  quand  les  vaisseaux  se  touchèrent? — R. 
Oui,  monsieur. 

4743.  Q.  Depuis  le  moment  où  vous  avez  d'abord  entendu  le  signal  d'un  long  coup 
de  sifflet  de  VEmpress  jusqu'au  moment  où  les  vaisseaux  se  choquèrent,  avez-vous  en- 
tendu un  signal  de  deux  coups  de  sifflet? — R.  Non,  monsieur. 

4744.  Q.  En  êtes-vous  certain? — R.  J'en  suis  certain,  bien  certain. 

4745.  Q.  Le  capitaine  Kendall  a  témoigné  qu'il  a  donné  trois  signaux  deux  fois, 
mais  qu'il  a  aussi  donné  deux  signaux  de  deux  coups  de  sifflet  chacun,  Etes-vous  bien 
certain  que  vous  n'avez  entendu  de  signal  de  deux  coups  de  sifflet?— R.  Je  n'ai  rien 
entendu. 

4746.  Q.  Pensez-vous  avoir  entendu  tous  les  coups  de  sifflets  donnés  avant  la  col- 
lision?— R.  Je  le  crois. 

4747.  Q.  Combien  de  temps  êtes-vous  resté  sur  la  dunette  après  la  collision? — R. 
Quand  les  vaisseaux  se  choquèrent,  le  capitaine  me  donna  l'ordre  de  préparer  les 
chaloupes. 

Par  lord  Mersey  : 

4748.  Q.  De  quoi  faire? — R.  De  préparer  les  chaloupes. 

Par  'M.  Haight: 

m  4749.  Q.  Où  êtes-vous  allé  pour  préparer  les  chaloupes? — R.  Au  pont  des  cha- 
loupes. 

4750.  Q.  En  arrière  ou  en  avant? — R.  Au  milieu. 

4751.  Q.  Combien  avez-vous  pris  de  temps  pour  préparer  les  chaloupes? — R.  En- 
viron trois  minutes. 

4752.  Q.  Est-ce  que  les  quatre  chaloupes  furent  équipées  dans  ce  temps,  ou  bien 
furent-elles  seulement  libérées  de  leurs  attaches? — R.  Libérées  et  suspendues  aux 
daviers. 

4753.  Q.  Combien  avez-vous  pris  de  temps  pour  préparer  les  équipes? — R.  L'é- 
quipe était  là  à  ce  moment. 

4754.  Q.  Avez-vous  entendu  le  sifflet  du  Storstad  après  être  allé  en  arrière  pour 
préparer  vos  chaloupes? — R.  Oui,  monsieur. 

4755.  Q.  Avez-vous  reçu  une  réponse  de  VEmpress? — R.  Je  ne  l'ai  pas  entendu. 

Par  le  juge  en  chef  M,cLeod: 

4756.  Q.  L'avez-vous  entendu  ou  non? — R.  Je  ne  l'ai  pas  entendu. 

Par  'M.  Haight: 

4757.  Q.  Quand  les  vaisseaux  se  touchèrent,  quel  choc  y  eût-il  dans  la  collision, 
fûtes- vous  jeté  par  terre? — R.  Non. 

4758.  Q.  Avant  de  laisser  la  dunette  pour  aller  en  arrière,  pouvez-vous  dire  si 
après  que  les  vaisseaux  se  furent  touchés,  il  y  eût  changement  dans  la  direction  du 
Storstadl — R.  Oui. 

4759.  Q.  Et  quel  changement  avez-vous  remarqué? — R.  Il  allait  dans  le  même 
sens  que  VEmpress. 

4760.  Q.  Oui,  avez-vous  remarqué  si  le  Storstad  fut  rejeté  d'un  côté  pu  de  l'autre 
dans  sa  direction? — R.  Il  fut  rejeté  du  même  côté,  il  fut  entraîné  avec  VEmpress. 

4761.  Q.  De  quel  côté  la  proue  fût-elle  entraînée? 

Lord  Mersey. — La  proue  du  Storstad  était  dans  le  flanc  de  VEmpress.  Si  vous  lui 
demandiez  de  quel  côté  la  poupe  fût  entraînée,  je  comprendrais  mieux. 
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Par  lord  Mersey: 

4762?.  Q.  De  quel  côté  la  poupe  dû  Storstad  fût-elle  entraînée  après  que  le  Stor- 
stad  et  YEmpress  se  furent  rencontrés? — R.  A  bâbord. 

Par  lord  Mersey: 

4763.  Q.  Maintenant,  vous  savez  ce  qu'on  vous  demande? — R.  Oui,  monsieur. 

4764.  Q.  De  quel  côté — si  vous  l'avez  vu,  je  ne  sais  si  vous  l'avez  vu  ou  non? — R. 
Oui,  monsieur,  je  l'ai  vu. 

4765.  Q.  Quand  le  Storstad  frappa  YEmpress,  de  quel  côté  la  poupe  du  Storstad 
fût-elle  entraînée?    Fût-elle  entraînée? — R.  Après  que  YEmpress  eût  frappé? 

4766.  Q.  Oui,  au  moment  où  il  frappa.  Voici  le  Storstad  (prenant  les  deux  modè- 
les) frappant  YEmpress.  Voici  la  poupe,  de  quel  côté  la  poupe  tourna-t-elle,  de  ce 
côté-ci  ou  de  celui-là? — R.  De  la  première  manière. 

4757.  Q.  Alors  la  poupe  tourna  à  bâbord? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight:' 

4768.  Q.  Avez-vous,  avant  jle  laisser  la  dunette,  entendu  un  appel  de  YEmpress  à 
la  dunette  du  Storstad? — R.  Oui. 

4769.  Q.  Qu'avez-vous  entendu? — R.  Quelqu'un  cria:  Ne  reculez  pas.  Ils  criè- 
rent deux  ou  trois  fois. 

Par  lo>-d  Mersey: 

4770.  Q.  De  YEmpress?— R.  De  YEmpress. 

Par  M.  Haight  : 

4771.  Q.  Est-ce  que  le  capitaine  de  votre  vaisseau  répondit? — R.  Oui,  monsieur. 

4772.  Q.  Parlez  fort,  s'il  vous  plaît,  tout  le  monde  veut  vous  entendre.  Quelle 
fût  la  réponse  du  capitaine? — R.  Non,  je  ne  le  ferai  pas,  je  vais  à  toute  vitesse  en 
arrière,  je  veux  dire  à  toute  vitesse  en  avant. 

4773.  Q.  Avez-vous  entendu  un  ordre  sur  le  télégraphe  immédiatement  après  la 
collision? — R.  Oui,  monsieur. 

4774.  Q.  Pouvez -vous  dire  quel  changement  fût  fait  dans  le  mouvement  de  vos 
machines? — R.  Oui. 

4775.  Q.  Comment  allèrent-ils  alors? — R.  En  avant. 

4776.  Q.  Etait-ce  alors  que  votre  capitaine  répondit  qu'il  allait  à  toute  vitesse  en 
avant? — R.  Au  même  moment. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

4777.  Q.  Quelle  fût  la  conséquence  de  l'ordre  d'avancer  à  toute  vitesse? — R.  Le 
vaisseau  avança,  les  machines  commencèrent  à  marcher. 

4778.  Q.  Quelle  fût  la  conséquence  de  cette  action? — R.  Je  ne  pouvais  voir  alors, 
je  descendis  au  pont  des  chaloupes  pour  les  préparer. 

Par  lord  Mersey: 

4779.  Q.  Vous  étiez  occupé  avec  les  chaloupes? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight  : 

4780.  Q.  Quand  avez-vous  vu  YEmpress  pour  la  dernière  fois?  L'avez-vous  vu 
encore  une  fois  après  que  vous  avez  laissé  la  dunette  pour  aller  préparer  les  chaloupes? 
— R.  Oui,  monsieur. 
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4781.  Q.  Où  était-il  alors? — R.  A  bâbord,  en  arrière  dans  le  quartier  bâbord. 

4782.  Q.  C'était  juste  avant  le  sauvetage,  quelque  temps  après? — R.  Oui,  monsieur. 

4783.  Q.  Qu'est-ce  qui  vous  donna  l'idée  de  la  position  de  YEmpress.  Comment 
avez-vous  d'abord  appris  où  était  YEmpress? — R.  Après  la  collision? 

4784.  Q.  Oui,  après  la  collision? — R.  J'entendis  des  cris. 

4785.  Q.  Des  gens  dans  l'eau? — R.  Oui,  monsieur. 

4786.  Q.  Vos  chaloupes  furent-elles  alors  descendues? — R.  Descendues  jusqu'au 
pont. 

4787.  Q.  Vos  chaloupes  furent-elles  alors  mises  à  l'eau? — R.  Pas  à  ce  moment-là. 
C'est  après  cela  que  nous  mîmes  nos  chaloupes  à  l'eau. 

4788.  Q.  Après  avoir  entendu  des  cris,  qu'est-ce  qu'on  fit  sur  votre  vaisseau? — R. 
Le  capitaine  donna  l'ordre  d'équiper  les  chaloupes  et  de  les  descendre  tout  de  suite. 

4789.  Q.  Avez-vous  essayé  de  vous  rapprocher  de  YEmpress? — R.  Oui  le  vaisseau 
se  rapprocha  alors  de  YEmpress. 

4790.  Q.  Et  quand  vos  chaloupes  furent  finalement  descendues  à  ï'eau.  à  quelle 
distance  était  alors  le  Storstad  de  YEmpressl — R.  Mais  je  ne  puis  dire  exactement. 

4791.  Q.  Avez-vous  pris  le  commandement  d'une  des  chaloupes? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

4792.  Q.  Combien  cela  vous  a-t-il  pris  de  temps  pour  ramer  du  Storstad  jusqu'à 
YEmpress,  ou  jusqu'où  les  gens  étaient  dans  l'eau?  Est-ce  que  YEmpress  flottait 
encore? — R.  Oui,  monsieur. 

4793.  Q.  Quand  vous  êtes  arrivé  dans  votre  chaloupe,  YEmpress  flottait  encore? 
— R.  Il  flottait  encore,  oui,  monsieur. 

4794.  Q.  Et  quelle  distance  pensez-vous  qu'il  y  avait  en  longueurs  de  votre  vais- 
seau, disons  du  Storstad  à  VEmpress? — R.  Oh,  je  suppose  qu'il  était  à  environ  une  ou 
deux  longueurs  de  vaisseau  du  Storstad. 

Par  lord  Mersey: 

4795.  Q.  Laissez-moi  comprendre  cela  (prenant  encore  une  fois  les  modèles)  vous 
avez  frappé  YEmpress  de  cette  manière,  et  avez  retourné  de  cette  manière? — R.  Oui. 

4796.  Q.  Vous  êtes-vous  séparés  de  YEmpress? — R.  Je  ne  sais  pas,  j'étais  alors 
sur  le  pont  des  chaloupes. 

4797.  Q.  Mais  les  vaisseaux  étaient  séparés? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight: 

4798.  Q.  Mais  quand  après  cela  vous  les  avez  vus,  le  Storstad  se  trouvait  à  deux 
longueurs  de  vaisseau  de  YEmpress? — R.  Une  ou  deux,  je  ne  pourrais  dire  exactement. 

4799.  Q.  Ces  une  ou  deux  longueurs  de  vaisseau  dont  vous  parlez,  ce  sont  la  lon- 
gueur de  votre  vaisseau? — R.  Oui. 

4800.  Q.  Et  vous  vous  êtes  embarqué  dans  une  des  chaloupes  et  vous  êtes  dirigé 
vers  YEmpress  qui  flottait  encore? — R.  Oui. 

4801.  Q.  Avez-vous  ramassé  des  gens  avant  que  YEmpress  disparût? — R.  Oui. 

4802.  Q.  Combien  de  temps  après  que  vous  aviez  commencé  à  ramasser  des  gens 
YEmpress  disparût-il? — R.  Je  ne  m'occupais  pas  des  vaisseaux  alors,  je  ne  puis  dire. 

4803.  Q.  Ce  fût  très  peu  de  temps  après  que  vous  fûtes  arrivé  là  qu'il  coula? — 
R.  J'avais  déjà  quelques  personnes  dans  la  chaloupe  quand  il  coula. 

4804.  Q.  Combien  de  personnes  avez-vous  ramassées  à  votre  premier  voyage? 

Par  lord  Mersey: 

4805.  Q.  Est-ce  que  cela  a  beaucoup  d'importance?  On  n'a  pas  fait  de  remarques 
sur  les  hommes  des  vaisseaux  à  ce  sujet. 

Par  M.  Haight: 

4806.  Q.  Très  bien,  Votre  Seigneurie.  Combien  de  voyages  avez-vous  faits? — R. 
Trois. 
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4807.  Q.  Avez-vous  ramassé  des  personnes  vivantes  à  votre  troisième  voyage? — 
R.  Oui. 

4808.  Q.  Vous  avez  ramassé  des  personnes  qui  vivaient  encore  à  votre  troisième 
voyage? — R.  Oui. 

4809.  Q.  Voulez-vous  s'il  vous  plaît  placer  les  modèles  dans  la  position  dans 
laquelle  les  vaisseaux  se  trouvaient  lorsqu'ils  se  rencontrèrent,  quand  la  collision  eût 
lieu?  Servez-vous  du  plus  grand  modèle  pour  VEmpress  et  du  plus  petit  pour  le 
Storstad. 

(Le  témoin  plaça  alors  les  modèles  sur  un  morceau  de  papier  et  marqua  leurs 
positions  avec  un  crayon.) 

Par  lord  Mersey: 

4810.  Q.  Les  avez-vous  dessinés  sur  le  papier? — R.  Oui. 

4811.  Q.  Très  bien,  laissez-les  voir. 
Le  papier  est  donné  à  Sa  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  ceci  ressemble  beaucoup  au  dessin  du  capitaine. 

M.  Haight. — Beaucoup,  mais  comme  il  était  l'officier  sur  la  dunette,  j'ai  cru  qu'il 
devait  donner  son  idée. 

Lord  Mersey. — Qu'on  marque  le  document. 
La  pièce  est  alors  marquée  Storstad  n°  11. 

Par  M.  Haight: 

4812.  Q.  J'ai  oublié  de  vous  demander,  quand  vous  avez  entendu  les  divers 
signaux  de  sifflet  donnés  par  VEmpress,  de  quel  côté  de  votre  vaisseau  les  signaux 
arrivaient-ils? — R.  A  bâbord. 

4813.  Q.  Avez-vous  entendu  un  signal  de  sifflet  de  VEmpress  avant  la  collision, 
venant  de  tribord? — R.  Non,  monsieur. 

\        Lord  Mersey. — M.  Newcombe,  où  est  le  livre  de  bord  du  Storstad? 

M.  Newcombe. — Il  est  ici,  Votre  Seigneurie,  j'en  ai  fait  faire  une  traduction,  et 
j'ai  donné  le  livre  et  la  traduction  à  M.  Haight  pour  qu'il  puisse  vérifier. 

M.  Haight. — Je  suis  bien  peiné  de  dire  qu'hier  soir,  je  n'ai  pas  eu  le  temps  de 
vérifier  la  traduction. 

Lord  Mersey. — Vous  pouvez  supposer  que  la  traduction  est  correcte.  Dites-moi, 
M.  Newcombe,  qui  a  eu  ce  livre  en  sa  possession  depuis  l'accident? 

M.  Newcombe. — Quelques  jours  après  l'accident,  ce  livre  fût  donné  au  capitaine 
Lindsay,  notre  officier,  qui  fût  nommé  pour  conduire  une  enquête  préliminaire,  et  il 
fût  entre  les  mains  des  officiers  du  département  de  la  marine  depuis  ce  temps-là,  jus- 
qu'à avant-hier  soir,  quand  je  le  donnai  à  mon  ami  pour  qu'il  voie,  avant  que  je  la 
remette,  si  la  traduction  qui  en  a  été  faite,  était  satisfaisante.  J'avais  l'intention  de 
le  présenter  hier,  mais  l'ai  oublié. 

Lord  Mersey. — Je  vous  demande  comme  conseil  en  charge  de  cette  enquête  si 
c'est  l'habitude  du  gouvernement  que  vous  représentez,  dans  des  occasions  comme 
celle-ci,  de  produire  le  livre  de  bord  pour  l'information  de  la  cour. 

M.  Newcombe. — Certainement,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Il  devrait  alors  être  produit  maintenant,  et  je  vous  demanderais 
de  donner  la  traduction  de  l'original  à  M.  Aspinall  pour  qu'il  la  lise.  L'avez-vous 
vue,  M.  Aspinall? 
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M.  Aspinall. — Nous  avons  fait  faire  une  copie  de  la  traduction,  Vôtre  Seigneu- 
rie. 

Lord  Mersey. — Oh,  très  bien,  vous  avez  une  copie.  Je  crois  que  vous  devez  vous 
occuper  de  ce  livre,  c'est-à-dire  que  vous  devez  supposer  que  nous  nous  en  occuperons, 
et  toutes  les  observations  que  vous  désirez  faire  concernant  ce  livre,  vous  les  ferez,  et, 
naturellement,  si  vous  pensez  bon  de  le  faire,  c'est  votre  affaire,  vous  les  ferez  quand 
vous  contre-interrogerez  l'homme  qui  tenait  le  livre.  Je  crois  maintenant  que  nous 
allons  lever  la  séance  et  vous  contre-interrogerez  le  témoin  demain. 

La  commission  s'ajourne  là-dessus  à  10  heures  de  l'avant-midi,  samedi  le  20  juin, 
juin. 


Québec,  samedi  20  juin    1914. 

CINQUIEME  JOUE. 

Les  commissaires  nommés  par  l'honorable  John  Douglas  Hazen,  le  ministre  de  la 
Marine  et  des  Pêcheries  du  Canada,  en  vertu  de  la  partie  X  de  la  loi  de  navigation  du 
Canada  telle  que  modifiée,  pour  faire  enquête  dans  la  perte  du  vaisseau  britannique 
Empress  of  Ireland,  lequel  vaisseau,  appartenant  à  la  compagnie  de  chemin  de  fer 
Pacifique-Canadien  fût  coulé  dans  une  collision  avec  le  vaisseau  norvégien  Storstad, 
dans  le  fleuve  Saint-Laurent,  le  vendredi  matin,  vingt-neuvième  jour  de  mai  1914,  se 
sont  assemblés  à  Québec  ce  matin,  le  vingtième  jour  de  juin  1014. 

Lord  Mersey. — Le  témoin  est- il  ici  ? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie.  , 

Jacob  Saxe,  3e  officier,  Storstad.    Interrogatoire  continué. 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  je  ne  me  propose  pas  de  faire  répéter  à  ce  mon- 
sieur tous  les  détails  de  l'histoire  encore  une  fois,  car  j'ai  préparé  ma  cause  avec  ce 
que  j'ai  obtenu  des  autres  témoins.  Mais  je  crains  d'être  un  peu  plus  long  que  je  ne 
le  voulais,  car  son  témoignage  semble  être  important. 

4814.  Q.  Combien  recevez-vous  par  mois  comme  salaire? — R.  100  kronen  nor- 
végiens. 

Par  lord  Mersey: 

4815.  Q.  C'est  environ  cinq  livres?— R.  $27. 

Par  M.  Aspinall: 

4815J.  Q.  Vous  avez  compris  ma  question? — R.  Oui,  monsieur. 

4816.  Q.  Maintenant,  je  désirerais  vous  parler  en  anglais,  et  vous  me  parliez  en 
anglais,  voulez-vous? — R.  J'essaierai. 

4817.  Q.  Vous  semblez  me  comprendre.  Vous  avez  été  combien  de  temps  sur  le 
Storstad? — R.  Treize  mois  environ. 

4818.  Q.  Oui,  c'est  ce  que  vous  nous  avez  dit  hier.  Est-ce  que  vous  recevez  des 
cadeaux  quand  le  vaisseau  fait  des  voyages  rapides? — R.  Non,  monsieur. 

4819.  Q.  En  êtes-vous  bien  certain? — R.  Oui,  monsieur,  je  suis  certain. 
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4820.  Q.  A  la  fin  de  la  saison,  si  le  Storstad  a  fait  plusieurs  voyages  dont  quel- 
ques-uns bien  rapides,  est-ce  que  vous  ne  recevez  pas  un  cadeau? — R.  Non,  monsieur. 

4821.  Q.  Voulez-vous  me  dire  quel  est  votre  certificat — avez-vous  un  certificat  de 
maître  ou  un  certificat  d'officier? — R.  Non,  monsieur,  un  certicat  d'officier. 

4822.  Q.  Depuis  quand  avez-vous  ce  certificat? — R.  Deux  ans. 

4823.  Q.  Est-ce  un  certificat  d'officier  norvégien  ? — R.  Oui,  monsieur. 

4824.  Q.  Et  avant  cela,  vous  étiez  matelot? — R.  Oui,  monsieur. 

4825.  Q.  Et  depuis  que  vous  avez  ce  certificat,  avez-vous  servi  comme  officier, 
agissant  comme  officier? — R.  Pas  tout  le  temps. 

4826.  Q.  Avez-vous  servi  .comme  matelot  pendant  quelque  temps  depuis  que  vous 
avez  votre  certificat  d'officier? — R.  Oui,  pendant  deux  mois  après  cela. 

4827.  Q.  Et  le  reste  du  temps? — R.  J'étais  dans  la  marine  norvégienne. 

4828.  Q.  Vous  avez  servi  comme  matelot  dans  la  marine  norvégienne? — R.  Comme 
quartier-maître. 

4829.  Q.  Et  depuis  combien  de  temps  servez -vous  comme  officier  de  vaisseau? 
Vous  étiez  troisième  officier  sur  ce  vaisseau? — R.  Oui. 

4830.  Q.  Et  vous  l'étiez  depuis  treize  mois? — R.  Oui. 

4831.  Q.  Avez-vous  été  officier  sur  un  autre  vaisseau? — R.  Oui,  second  officier. 

4832.  Q.  Quel  vaisseau  était-ce? — R.  Un  vaisseau  norvégien. 

4833.  Q.  Un  vapeur?— R.  Oui. 

4834.  Q.  Et  combien  de  temps  avez-vous  servi  comme  second  officier  sur  ce  vais- 
seau ? — R.  Un  mois  environ. 

4835.  Q.  Avez-vous  une  bonne  mémoire,  M.  Saxe? — R.  Oui,  monsieur. 

4836.  Q.  Dans  la  nuit  en  question — vous  vous  souvenez  que  vous  avez  dit  que 
vous  n'aviez  rien  à  faire  avec  la  navigation?  Vous  avez  dit  cela  hier? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

4837.  Q.  Quels  étaient  vos  devoirs  sur  la  dunette?  Qu'aviez-vous  à  faire  sur  la 
dunette? — R.  Je  devais  faire  la  garde  sur  la  dunette. 

4838.  Q.  Rien  autre  chose? — R.  Pas  ce  soir-là. 

4839.  Q.  Vous  n'aviez  rien  autre  chose  à  faire  ce  soir-là  que  de  monter  la  garde? 
— R.  Non. 

4840.  Q.  Maintenant,  vous  semblez  avoir  vu  une  foule  de  choses,  remarqué  une 
foule  de  choses,  et  entendu  une  foule  de  choses,  n'est-ce  pas  ? — R.  Oh,  oui. 

4841.  Q.  Oui.  Vous  nous  avez  raconté  l'histoire  et  toute  l'histoire,  n'est-ce  pas? 
— R.  Oui,  tout  ce  que  j'en  connais. 

4842.  Q.  Vous  connaissez  toute  l'affaire,  n'est-ce  pas vous  n'avez  pas  man- 
qué beaucoup  de  choses  ce  soir-là,  n'est-ce  pas? — R.  Non,  je  vous  ai  dit  tout  ce  que  je 
connaissais  de  l'affaire. 

4843.  Q.  Maintenant,  avez-vous  déjà  pris  charge  du  Storstad  vous-même? — R.  Oui, 
monsieur. 

4844.  Q.  Quand  étiez-vous  en  charge  vous-même? — R.  La  dernière  fois  que  nous 
sommes  venus  d'Europe. 

4845.  Q.  En  venant  d'Europe,  vous  dites  que  vous  avez  pris  charge  du  Storstad 
vous-même  pendant  un  certain  temps? — R.  Oui. 

4846.  Q.  La  nuit?— R.  Oh,  oui. 

4847.  Q.  Etait-ce  pendant  le  quart  de  minuit  à  quatre  heures  parfois,  le  quart 
principal? — R.  Oh,  oui. 

4848.  Q.  Etes-vous  parfois  en  charge  dans  le  fleuve  Saint-Laurent? — R.  Non, 
monsieur. 

4849.  Q.  Si  le  maître  n'est  pas  sur  la  dunette,  et  vous  voyez  de  la  brume  dans  le 
fleuve,  est-ce  qu'on  fait  quelque  chose  concernant  le  maître? — R.  Oui. 

4850.  Q.  Quoi?— R.  Je  dois  l'appeler. 

4851.  Q.  Vous  devez  l'appeler? — R.  Oui. 
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4852.  Q.  Ce  serait  votre  devoir,  n'est-ce  pas? — R.  Oh,  oui. 

4853.  Q.  Fût-il  appelé  le  soir  de  cette  collision? — R."  Oui,  il  fut  appelé. 

4854.  Q.  Je  suppose  qu'il  était  facile  de  l'appeler? — R.  Je  ne  sais,  je  ne  l'ai  pas 
appelé  ce  soir-là. 

4855.  Q.  Oh,  vous  ne  l'avez  pas  appelé  ce  soir-là? — R.  Non. 

4856.  Q.  Qui  l'appela? — R.  Le  premier  officier. 

4857.  Q-  Comment  l'appela-t-il  ? — R.  Par  le  tube,  je  crois. 

4858.  Q.  Y  a-t-il  un  tube  là?— R.  Oui. 

4859.  Q.  De  sorte  qu'il  est  très  facile  de  le  faire  monter? — R.  Oh,  oui. 

4860.  Q.  Vous  n'avez  qu'à  prendre  ce  sifflet,  et  il  monte? — R.  Oui. 

4861.  Q.  La  nuit  de  la  collision,  il  fût  appelé  seulement  quelques  secondes  avant 
la  collision? — R.  Je  ne  sais  quand  il  fût  appelé. 

4862.  Q.  Vous  dites  que  vous  ne  savez  pas  quand  il  fut  appelé? — R.  Non,  monsieur. 

4863.  Q.  Voulez-vous  dire  que  vous  n'avez  pas  vu  le  premier  officier  aller  au  sifflet 
pour  l'appeler? — R.  Non,  monsieur,  je  ne  l'ai  pas  vu. 

4864.  Q.  Avez-vous  vu  le  capitaine  monter  sur  la  dunette? — R.  Oui. 

4865.  Q.  Quand  il  monta  sur  la  dunette,  c'était  seulement  quelques  secondes  avant 
la  collision,  n'est-ce  pas  ? — R.  Oh,  oui  ;  immédiatement  avant. 

4866.  Q.  Savez-vous  pourquoi  il  n'a  pas  été  appelé  plus  tôt? — R.  Oh,  je  crois  qu'il 
y  avait  de  la  brume. 

4867.  Q.  Vous  pensez  qu'il  y  avait  de  \a  brume? — R.  Je  crois  que  c'est  pendant 
qu'il  y  avait  de  la  brume. 

Lord  Mersey. — Un  instant il  a  mal  compris  votre  question,  M.  Aspinall. 

M.  Aspinall. — Est-ce  que  Votre  Seigneurie  croit  qu'il  n'a  pas  compris  ? 

Lord  Mersey. — Je  ne  le  crois  pas,  car  je  ne  pense  pas  que  ce  soit  là  une  réponse  à 
votre  question.  Votre  question  était  pourquoi  n'avait-il  pas  été  appelé  plus  tôt,  et  alors 
il  répond,  parce  qu'il  y  avait  de  la  brume.  Ce  n'est  réellement  pas  là  une  réponse  à 
votre  question. 

Par  M.  Aspinall: 

4868.  Q.  Avez-vous  maintenant  entendu  la  question,  M.  Saxe? — R.  Je  ne  l'ai  pas 
comprise. 

Lord  Mersey. — Ecoutez-moi. 

4869.  Q.  La  question  qu'on  vous  a  demandée  est  celle-ci:  savez-vous  pourquoi  le 

capitaine  n'a  pas  été  appelé  à  la  dunette  plus  tôt,  plus  à  bonne  heure savez-vous 

pourquoi? — R.  Je  ne  sais  pas. 

Par  M.  Aspinall: 

4870.  Q.  Dans  d'autres  occasions,  quand  il  y  a  de  la  brume,  est-il  appelé  quand 
vous  voyez  venir  la  brume? — R.  Je  l'ai  toujours  fait  quand  j'étais  en  chirge  du  vaisseau. 

4871.  Q.  Quand  vous  voyez  venir  la  brume? — R.  Oui. 

4872.  Q.  C'est  le  bon  moment,  n'est-ce  pas? — R.  Oh,  oui. 

4873.  Q.  C'est  la  meilleure  chose  à  faire? — R.  Oui. 

4874.  Q.  Maintenant,  je  ne  vous  demanderai  pas  beaucoup  de  questions  sur  ce 
que  vous  avez  vu,  M.  Saxe,  mais  je  dois  vous  en  demander  quelques-unes,  et  je  vais 
commencer  au  moment  où  vous  avez  entendu  YEmpress  donner  trois  coups  courts, 
vous  souvenez-vous? — R.  Quelle  heure  il  était? 

4875.  Q.  Non,  pas  l'heure,  car  vous  ne  savez  pas  quelle  heure  il  était,  mais  vous 
souvenez-vous  d'avoir  entendu  trois  coups  courts? — R.  Oui,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  dire  les  premiers  trois  coups  courts,  M.  Aspinall? 
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M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie,  le  premier  signal  de  trois  coups. 
Le  Témoin.     La  première  fois,  il  n'a  pas  donné  trois  coups. 

Par  M.  Aspinall: 

4876.  Q.  Je  sais  que  vous  dites  que  la  première  fois  il  n'a  pas  sifflé  trois  coups. 
Laissez-moi  vous  rappeler  votre  témoignage...  vous  dites  que  vous  avez  d'abord  en- 
tendu un  long  coup,  est-ce  bien  cela? — R.  Oui,  monsieur. 

4877.  Q.  Ensuite  un  second  long  coup? — R.  Oui,  monsieur. 

4878.  Q.  Et  peut-être  un  troisième  long  coup?  Est-ce  bien  cela? — R.  Oui,  mon- 
sieur, mais  je  ne  puis  être  certain. 

4879.  Q.  Et  vous  avez  dit  qu'après  cela  vous  avez  entendu  trois  coups  courts,  est- 
ce  cela? — R.  Oui,  monsieur. 

4880.  Q.  Quand  vous  avez  entendu  trois  coups  courts,  combien  de  temps  était-ce 
avant  la  collision,  cinq  ou  six  minutes? — R.  Peut-tre  bien,  mais  je  ne  puis  dire. 

4881.  Q.  Quelques  minutes  après? — R.  Quelques  minutes  après. 

Lord  Mersey. — Répondez,  s'il  vous  plaît,  par  oui  ou  non,  car  toutes  vos  réponses 
doivent  être  écrites,  et  on  ne  peut  écrire  de  signes  de  tête.  Soyez  donc  certain  de  dire 
oui  ou  non. — R.  Oui,  monsieur. 

Par  M.  Aspinall: 

4882.  Q.  Votre  réponse  à  ma  question  est  oui,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

4883.  Q.  Et  trois  coups  courts  veulent  dire,  comme  vous  nous  le  disiez  hier:  je 
renverse  mes  machines? — R.  Oui,  monsieur. 

4884.  Q.  Et  plus  tard  vous  avez  encore  entendu  trois  coups  courts? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

4885.  Q.  Quand  vous  l'avez  vu,  vous  dites  qu'il  avançait  dans  l'eau? — R.  Oui, 
monsieur. 

4886.  Est-ce  que  cela  vous  a  surpris? — R.  Oui. 

4887.  Q.  S'il  avait  renversé  ses  machines,  comme  le  disaient  ses  signaux,  il  aurait 
dû  être  arrêté,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

4888.  Q.  Et  quand  vous  l'avez  vu,  il  avançait? — R.  Oui. 

4889.  Q.  A  ce  que  vous  appeliez  hier  une  bonne  vitesse? — R.  Une  bonne  vitesse, 
oui. 

4890.  Q.  Vous  ne  pouvez  pas  dire  quelle  était  cette  vitesse  en  nœuds,  mais  c'était 
une  bonne  vitesse? — R.  Oui. 

4891.  Q.  Maintenant,  voulez-vous  faire  ceci  pour  moi — vous  vous  souvenez  lors- 
qu'il fût  en  vue,  vous  vous  souvenez  l'avoir  vu? — R.  Oui. 

4892.  Q.  Je  veux  que  vous  fassiez  quelque  chose  pour  moi.  Voici  deux  modèles, 
ce  gros  modèle  est  YEmpress,  et  le  petit  le  Storstad,  voyez-vous? — R.  Oui. 

4893.  Q.  Maintenant,  vous  êtes  sur  le  Storstad,  voyez-vous? — R.  Oui. 

4894.  Q.  Maintenant,  je  veux  que  vous  placiez  ces  deux  choses  sur  un  morceau  de 
papier  de  manière  à  m'indiquer  où  YEmpress  se  trouvait  quand  vous  l'avez  vu  pour  la 
première  fois?     Comprenez-vous? — R.  Oui,  monsieur. 

4895.  Q.  Vous  comprenez* — R.  Oui,  monsieur. 

4896.  Q.  Et  faites  ceci  aussi  attentivement  que  possible,  s'il  vous  plaît — R.  Je 
vais  essayer. 

4897.  Q.  Mais  avant  de  faire  cela,  laissez-moi  vous  demander  ceci  :  à  combien  de 
longueurs  de  vaisseau — vos  longueurs — se  trouvait  YEmpress  quand  vous  l'avez  vu 
pour  la  première  fois? 

Le  Témoin. — La  première  fois? 
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4898.  Q.  Non,  à  combien  de  longueurs  de  vaisseau  était-il  quand  il  est  sorti  de  la 
brume? — R.  Oh.  je  ne  puis  dire  exactement,  mais  je  crois  que  ce  devrait  être  une  ou 
deux  longueurs. 

4899.  Q.  Oui,  je  crois  que  c'est  ce  que  vous  avez  dit  hier.  Maintenant,  souvenez- 
vous  de  cela  quand  vous  placerez  ces  modèles  sur  le  papier.  Essayez  de  les  placer  à 
une  distance  d'une  longueur  de  vaisseau. 

Lord  Mehsey. — Je  pense  que  vous  seriez  mieux  de  les  placer  à  une  longueur  et 
demie,  ce  serait  entre  une  et  deux? — R.  Oui. 

4900.  Q.  Avez-vous  de  la  place  sur  ce  morceau  de  papier? — R.  Oh,  je  crois  que  oui. 

4901.  Q.  Les  avez-vous  marqués  sur  le  papier  avec  le  crayon  ? — R.  Oui,  monsieur. 

Sir  Adolphe  Routhier. — Ecrivez  les  noms,  s'il  vous  plaît? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

4902.  Q.  Pouvez-vous  marquer  la  direction  de  votre  vaisseau  ? — (Pas  de  réponse.) 

Lord  Mersey. — Comprenez-vous? — R.  Non,  monsieur. 

4903.  Q.  Dans  quelle  direction  votre  vaisseau  allait-il  alors? — R.  Ouest  quart  sud 
ouest. 

Lord  Mersey. — Pouvez-vous  nous  dire,  M.  Haight,  si  vous  êtes  d'avis  que  la  dévia- 
tien  fait  de  la  différence,  je  veux  dire  la  déviation  du  magnétique? 

Haight. — Je  ne  pense  pas  que  la  déviation  soit  assez  sérieuse  pour  faire  de  la 
différence,  Votre  Seigneurie.     Il  y  a  naturellement  une  déviation  d'un  demi-quart. 

Lord  Mersey. — Sans  doute,  mais  je  crois  que  cela  n'a  réellement  pas  d'importance. 

M.  Haight. — Je  ne  le  crois  pas,  Votre  Seigneurie 

Lord  Mersey. — Non,  c'est  une  bien  petite  affaire. 

Par  M.  Aspinall: 

4904.  Q.  Quand  vous  avez  vu  YEmpress,  tournait-il  d'un  côté  quelconque? — R. 
Je  ne  comprends  pas  cela. 

4905.  Q.  Quand  vous  avez  vu  YEmpress  sortant  de  la  brume,  venait-il  en  droite 
ligne,  ou  tournait-il  d'un  côté? — R.  Je  ne  comprends  pas. 

Par  lord  Mersey: 

4906.  Q.  Savez-vous  ce  que  veut  dire  l'expression  "tourner"? — R.  Oui. 

4907.  Q.  Très  bien,  quand  vous  avez  vu  YEmpress  sortant  de  la  brume,  est-ce  qu'il 
tournait? — R.  Je  vis  ses  feux  seulement  alors,  et  je  ne  puis  vous  dire. 

4908.  Q.  Quand  vous  avez  vu  ses  feux,  vous  voulez  dire  les  feux  de  misaine? — R. 
La  première  fois,  je  ne  pus  voir  que  le  feu  de  misaine  arrière. 

4909.  Q.  Vous  n'en  pouviez  voir  qu'un? — R.  Oui. 

4910.  Q.  Et  vous  ne  pouviez  voir  s'il  tournait  ou  non? — R.  Non. 

Par  M.  Aspinall: 

4911.  Q.  Maintenant,  vous  nous  avez  dit  que  vous  regardiez  la  boussole? — R.  Oui, 
monsieur. 

4912.  Q.  Pourquoi  regardiez-vous  la  boussole  de  si  près? — R.  J'étais  à  la  corde  du 
sifflet  à  vapeur,  descendant  à  la  boussole.     Elle  est  attachée  à  la  boussole. 

4913.  Q.  Vous  aviez  la  corde  prête,  je  suppose,  pour  tirer  cette  corde  si  on  vous 
eût  dit  de  le  faire? — R.  Oui. 
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Lord  Mersey. — Quelle  corde  est-ce? 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  il  veut  dire  la  corde  lui  permettant  de  tirer  le 
sifflet. 

Lord  Mersey. — Oh,  je  vois. 

Par  M.  Aspinall: 

4914.  Q.  Et  vous  étiez  là  prêt  à  tirer  le  sifflet? — R.  Oui. 

4915.  Q.  Et  je  suppose  que  vous  tiriez  le  sifflet? — R.  Oui. 

4916.  Q.  Et  tout  le  temps  que  vous  étiez  .prêt  à  tirer  le  sifflet,  et  c'est  votre  affaire, 
vou9  teniez  les  yeux  sur  la  boussole? — R.  Oui pas  tout  le  temps. 

4917.  Q.  A  tous  les  moments  importants,  vous  savez,  vous  semblez  avoir  regardé 
la  boussole,  c'est  vrai,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

4918.  Q.  C'est  votre  témoignage  ?—R.  Oui. 

4919.  Q.  Et  je  me  demande  pourquoi  vous  regardiez  votre  boussole  si  attentive- 
ment?— R.  J'ai  toujours  l'ordre  du  capitaine  de  le  faire  en  temps  de  brume,  de  sur- 
veiller la  route  attentivement. 

4920.  Q.  De  toujours  surveiller  la  routa  en  temps  de  brume? — R.  Oui,  et  de  ne 
pas  changer  la  direction. 

4921.  Q.  Et  de  ne  pas  changer  la  direction? — R.  Oui. 

4922.  Q.  Mais  ce  qui  change  la  direction  n'est  pas  le  fait  que  vous  regardiez  la 
boussole,  mais  le  timonier? — R.  Oui,  et  alors  je  puis  parler  à  l'homme  à  la  roue. 

4923.  Q.  Vous  pouvez  lui  parler? — R.  Oui,  s'il  change  la  direction. 

4924.  Q.  Maintenant,  est-ce  que  vous  regardiez  réellement  la  boussole  tout  le 
temps?  Etes-vous  certain  d'avoir  surveillé  votre  boussole  de  cette  manière  attentive? 
— R.  Oui,  monsieur. 

4925.  Q.  Car  vous  avez  vu  beaucoup  de  choses,  n'est-ce  pas  ? — R.  Oh,  oui. 

4926.  Q.  Et  j'aurais  cm  qu'en  regardant  tellement  votre  boussole,  vous  ne  pou- 
viez pas  voir  autre  chose? — R.  Cela  ne  prend  qu'un  moment  pour  regarder  la  boussole. 

4927.  Q.  Vous  regardez  la  boussole  et  ensuite  les  feux? — R.  Quand  il  venait,  oui. 

4928.  Q.  Maintenant,  je  veux  vous  suggérer  ceci,  vous  aviez  entendu  le  sifflet 
d'un  vaisseau? — R.  Oui. 

4929.  Q.  A  bâbord?— R.  Oui. 

4930.  Q.  Maintenant,  supposons  que  je  vois  le  vaisseau et  je  suis  à  bâbord 

de  votre  vaisseau? — R.  Oui,  monsieur. 

4931.  Q.  Et  que  chaque  coup  de  sifflet  que  je  donne  se  rapproche  de  vous?  Ils 
se  rapprochaient  de  plus  en  plus? — R.  Oui. 

4932.  Q.  Et  est-ce  à  tort  que  je  dis,  que  vous  regardiez  pour  le  moment  où  moi, 
le  vaisseau,  vienne  en  vue? — R.  Non,  ce  n'était  pas  mon  affaire  alors.  Le  premier 
officier  était  sur  la  dunette. 

4933.  Q.  Je  sais,  mais  quand  vous  êtes  dans  une  brume  épaisse,  et  entendez  le 
sifflet  d'un  vaisseau  se  rapprochant  de  plus  en  plus  à  bâbord  ne  regardiez-vous  pas 
comme  ceci? — R.  Pas  tout  le  temps.  Je  puis  chercher  le  vaisseau  un  moment,  et 
regarder  la  boussole  un  autre  moment. 

Par  lord  Mersey: 

4934.  Q.  Oui,  je  pense  que  nous  comprenons  cela,  mais  vous  regardiez  votre  bous- 
sole  et  quand  vous  regardiez  votre  boussole  et  cherchiez  des  feux,  vous  pensiez 

seulement  à  ce  vaisseau  qui  était  à  bâbord? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  M.  Aspinall: 

4935.  Q.  Maintenant,   vous   souvenez-vous vous   vous    souvenez,    car   vous 

nous  avez  dit  qu'il  y  eût  ordre  de  tourner  le  timon  à  bâbord.     Vous  souvenez-vous 
quand  l'officier  donna  l'ordre  de  tourner  à  bâbord? — R.  Un  peu  à  bâbord,  dit-il. 
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4936.  Q.  Un  peu  à  bâbord,  oui,  c'est  correct? — R.  Oui,  monsieur. 

4937.  Q.  Pourquoi   cela pourquoi   cet  ordre  fût-il  donné,   savez-vous? — R. 

Non,  je  ne  sais  pas.     Personne  ne  me  le  dit.     Il  me  donna  juste  l'ordre. 

Par  lord  Mersey: 

4938.  Q.  Ne  savez-vous  pas  pourquoi  l'ordre  a  été  donné? — R.  Je  croyais  le  savoir, 
mais  il  ne  me  l'a  pas  dit. 

Par  M.  Aspinall: 

4939.  Q.  Qu'avez-vous  pensé ou  y   avez-vous   pensé? — R.  Oui. 

4940.  Q.  Je  suppose  que  vous  savez,  n'est-ce  pas,  que  vous  ne  devez  pas  changer 
votre  direction  dans  la  brume,  c'est  vrai,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

4941.  Q.  Quand  vous  avez  entendu  l'ordre  d'aller  à  bâbord,  avez-vous  pensé  à 
cela? — R.  Oui,  j'y  ai  pensé. 

4942.  Q.  Qu'avez-vous  pensé  de  la  chose?     (Pas  de  réponse). 

4943.  Q.  Vous  savez  que  c'est  mal  ou  dangereux  de  tourner  votre  timon  à  bâbord 
dans  une  brume? — R.  Oh!  oui. 

4944.  Q.  Et  votre  officier  supérieur,  le  premier  officier,  a  donné  l'ordre  d'aller 
à  bâbord?— R.  Oui. 

4945.  Q.  Qu'avez-vous  pensé  de  la  chose?  Avez-vous  pensé  que  c'était  un  ordre 
dangereux? — R.  Non,  je  n'ai  pas  pensé  cela. 

Par  lord  Mersey: 

4946.  Q.  C'était  un  ordre  erroné,  n'est-ce  pas? — R.  Non,  je  ne  crois  pas  que 
c'était  un  ordre  erroné. 

4947.  Q.  Je  croyais  que  vous  aviez  dit  à  M.  Aspinaïl  il  y  a  un  instant  que  dans 
la  brume  vous  ne  deviez  pas  changer  votre  timon? — R.  Oui. 

4948.  Q.  Donc  si  vous  changez  votre  timon  dans  la  brume,  il  me  semble  que  c'est 
mal.     Est-ce  que  ce  n'est  pas  mal? — R.  Je  ne  crois  pas,  pas  toujours. 

4949.  Q.  Vous  ne  croyez  pas  que  ce  soit  mal? — R.  Pas  toujours. 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  vous  devez  insister  sur  ce  point,  M.  Aspinaïl. 
M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

4950.  Q.  M.  Saxe,  quand  le  timonier  reçut  l'ordre  de  tourner  le  timon  à  bâbord, 
vous  pensiez  que  YEmpress  était  en  avant  à  bâbord?  Vous  le  pensiez? — R.  Oui,  je 
savais  qu'il  était  là. 

4951.  Q.  Vous  avez  été  en  mer  depuis  plusieurs  années  comme  matelot,  et  depuis 
quelque  temps  comme  officier? — R.  Oui. 

4952.  Q.  Si  vous  entendez  un  sifflet  dans  la  brume,  est-ce  qu'il  n'est  pas  difficile 
d'être  certain  si  on  l'entend  à  bâbord  ou  à  tribord? — R.  Cela  peut  être  difficile. 

4953.  Q.  Mais  est-ce  qUe  ce  n'est  pas  plus  que  peut-être,  n'est-ce  pas  votre  expé- 
rience que  dans  la  brume,  vous  ne  pouvez  jamais  être  certain  où  est  le  vaisseau? — R. 
Mais  nous  avions  vu  ce  vaisseau  seulement  quelques  minutes  auparavant. 

Par  lord  Mersey: 

4954.  Q.  Voulez-vous  répondre  à  la  question,  s'il  vous  plaît.  N'est-il  pas  vrai  que 
lorsqu'il  y  a  brume  et  vous  entendez  un  sifflet,  vous  ne  pouvez  jamais  être  certain 
d'où  vient  le  son? — R.  Vous  ne  pouvez  pas  toujours  être  certain. 

4955.  Q.  Vous  ne  pouvez  pas  toujours  être  certain? — R.  Non,  monsieur. 

M.  Aspinall. — C'est  tout  ce  que  je  veux, — vous  ne  pouvez  pas  toujours  être  certain. 
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495G.  Q.  Maintenant,  le  timon  ayant  été  tourné  à  bâbord,  fut  bientôt  après  tourné 
complètement  à  bâbord? — R.  Oui,  monsieur. 

4957.  Q.  Est-ce  que  cela  vous  a  surpris? — R.  Non,  je  l'ai  fait  moi-même. 

4958.  Q.  Vous  l'avez  fait  vous-même? — R.  Oui,  monsieur, 
4059.  Q.  Sans  ordres? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  lord  Mersey: 

4960.  Q.  Pourquoi  avez-vous  fait  une  telle  chose  sans  ordres? — R.  Je  vis  sur  la 
boussole  que  le  vaisseau  allait  tourner  à  bâbord. 

Lord  Mersey. — Vous  a-t-on  dit  auparavant  que  c'était  ce  témoin-ci  qui  avait  mis 
la  roue  à  bâbord  tout,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Cela  m'a  beaucoup  surpris  et  je  ne  pense  certainement  pas  que  nous 
en  ayons  entendu  parler  auparavant.     Si  je  me  trompe,  M.  Haight  me  corrigera. 

M.  Haight. — Je  pense  que  ce  témoin  a  dit  hier  que  c'était  lui. 

M.  Aspinall. — A-t-il  dit  qu'il  avait  fait  cela  sans  être  commandé? 

M.  Haight. — Je  suis  à  peu  près  certain  que  ce  témoin  ou  le  premier  lieutenant  a 
dit  que  c'était  cet  homme  qui  l'avait  fait. 

Par  lord  Mersey  : 

4961.  Q.  Avez-vous  mis  le  gouvernail  à  bâbord  tout? — R.  Oui. 

4962.  Q.  Sans  commandements  de  la  part  du  lieutenant? — R.  Oui. 

Lord  Mersey. — C'est  du  nouveau  pour  moi,  mais  cela  peut  avoir  échappé  à  mon 
attention. 

Par  M.  Aspinall: 

4963.  Q.  Pensez-vous  que  ce  soit  ce  qui  a  causé  la  collision  d'avoir  mis  ce  gouver- 
nail à  bâbord  tout  sans  commandements  de  la.  part  des  officiers? — R.  Non,  monsieur. 

Par  lord  Mersey: 

4964.  Q.  Vous  avez  mis  le  gouvernail  à  bâbord  tout? — R.  Oui,  monsieur. 

4965.  Q.  Et  vous  avez  fait  cela  sans  ordres  de  qui  que  ce  soit  ? — R.  Oui. 

4966.  Q.  Parce  que  vous  pensiez,  je  suppose,  que  c'était  bien  ? — R.  Oui. 

4967.  Q.  Maintenant,  regardant  en  arrière,  en  voyant  ce  que  vous  avez  fait  et  en 
considérant  qu'immédiatement  ou  peu  de  temps  après  vous  êtes  venu  en  collision  avec 
YEmpress,  pensez-vous  que  la  raison  pour  laquelle  vous  êtes  venu  en  collision  avec 
YEmpress  ait  été  le  fait  que  vous  aviez  mis  ce  gouvernail  à  bâbord  tout? — R.  Non. 

Par  M.  Aspinall: 

4968.  Q.  Rien  qu'une  autre  question.  Avez-vous  rédigé  le  journal  de  bord  du 
Storstad?   Avez-vous  pris  des  notes  dans  votre  casernet? — R.  Non. 

Par  M.  Haight: 

4969.  Q.  Avez-vous  déclaré,  M.  Saxe,  qu'il  n'était  pas  toujours  mal,  d'après  vous, 
de  mettre  votre  roue  à  bâbord,  en  cas  de  brume  ? 

Lord  Mersey. — De  modifier  la  course,  si  j'ai  bien  compris. 

M.  Haight. — Non,  de  mettre  la  roue  à  bâbord. 
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Lord  Mersey. — Bien,  qu'il  mette  sa  roue  à  bâbord  ou  à  tribord,  cela  ne  fait  pas 
de  différence,  assurément? 

M.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurie,  ce  serait  la  même  chose.  Le  témoin  a  dit, 
je  pense,  que,  suivant  lui,  il  n'était  pas  toujours  mal  de  déplacer  le  gouvernail. 

Lord  Mersey. — Eh  bien,  continuez,  M.  Haight. 
Par  M.  Haight: 

4970.  Q.  Eh  bien,  M.  Saxe,  vous  avez  déclaré  que,  d'après  vous,  il  n'était  pas  tou- 
jours mal  de  déplacer  votre  roue  en  cas  de  brume? — R.  Oui. 

4971.  Q.  Voulez-vous,  s'il  vous  plaît,  dire  pourquoi,  suivant  votre  opinion,  il 
n'était  pas  mal,  pour  le  lieutenant,  de  commander  un  mouvement  à  bâbord,  dans  ce  cas? 
— R.  Il  y  a  un  fort  courant  à  cet  endroit. 

4972.  Q.  Eh  bien,  qu'est-ce  que  le  courant  avait  à  faire  avec  cela?  Pourquoi  cela 
faisait-il  une  différence? — R.  Le  courant  peut  repousser  la  proue  du  navire  de  l'autre 
côté. 

4973.  Q.  Et  quel  effet  aurait  le  mouvement  de  la  roue  à  bâbord  si  le  vaisseau  avait 
assez  d'erre  pour  changer  sa  course?  Si  le  courant  vous  causait  de  l'ennui,  il  vous 
tournerait  à  tribord  et  non  pas  à  bâbord? — R.  Eh  bien. .  . 

Lord  Mersey  (l'interrompant). — Attendez  un  instant — avez-vous  compris  ce  que 
ce  monsieur  vient  de  dire? — R.  Oui. 

4974.  Q.  Qu'a-t-il  dit?— R.  Il  m'a  demandé..  . 

4975.  Q.  Non,  il  ne  vous  a  rien  demandé;  il  a  dit  quelque  chose.  Maintenant, 
dites-moi  ce  qu'il  a  dit  ? — R.  Eh,  bien,  je  pense  qu'il  m'a  demandé. . . 

4976.  Q.  Non,  il  ne  vous  a  rien  demandé — il  a  dit  quelque  chose.  Je  crains  que 
vous  ne  me  compreniez  pas  bien;  je  vais  vous  poser  quelques  questions  en  allemand. 

Lord  Mersey. — Le  témoin  m'informe  en  allemand  qu'il  croit  vous  avoir  mal  com- 
pris, M.  Haight,  et  je  dois  dire  que  je  ne  crois  pas  qu'il  vous  ait  compris  du  tout. 

M.  Haight. — Peut-être  est-il  mieux,  Votre  Seigneurie,  qu'il  ne  m'ait  pas  compris, 
car"  il  n'était  pas  sage,  de  ma  part,  de  faire  la  déclaration  que  j'ai  faite.  C'est  au 
témoin  à  rendre  témoignage.  Votre  Seigneurie  préférerait-elle  que  cela  soit  biffé  du 
témoignage  ou  que  rien  ne  soit  enlevé  ? 

Lord  Mersey. — Je  pense  qu'il  est  mieux  que  cela  reste. 

Par  M.  Haight: 

4977.  Q.  Eh  bien,  M.  Saxe,  M.  Aspinall  et  Sa  Seigneurie  vous  ont  demandé  si  le 
fait  que  vous  aviez  beaucoup  tourné  la  roue  de  côté  n'avait  pas  été  la  cause  de  cette 
collision.  Vous  avez  dit  que  non.  Comment  savez-vous  que  cela  n'a  pas  causé  la 
collision? — R.  Bien,  nous  étions  tout  le  temps  dans  la  même  direction.  Cela  n'a  pas 
changé  la  direction. 

4978.  Q.  Pourquoi  avez-vous  tant  poussé  la  roue  d'un  côté  lorsque  le  lieutenant 
avait  simplement  dit:  A  bâbord  un  peu? — R.  Le  vaisseau  ne  voulait  pas  obéir,  et. 
comme,  peu  après,  il  m'a  semblé  qu'il  voulait  aller  à  bâbord,  et  j'ai  mis  la  roue  fort  à 
bâbord. 

4979.  Q.  Vous  dites  qu'il  ne  voulait  pas  obéir  et  après  cela  il  vous  a  semblé  quoi? 
— R.  Il  m'a  semblé  que  le  vaisseau  voulait  aller  dans  l'autre  direction,  à  bâbord. 

4980.  Q.  Comme  si  la  proue  avait  voulu  aller  de  l'autre  côté? — R.  Oui,  du  côté  où 
était  l'autre  navire;  à  ce  moment  je  n'ai  pas  demandé  avis  au  lieutenant,  mais  j'ai 
simplement  pris  la  roue  moi-même  pour  la  tourner  à  bâbord  tout. 
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.  4981.  Q.  Après  avoir  mis  votre  roue  un  peu  à  bâbord  vous  avez  pensé  que  la 
boussole  indiquait..  . R.  Je  ne  l'ai  pas  mise  à  bâbord  un  peu.  C'est  le  quartier- 
maître  qui  l'a  mise  un  peu  à  bâbord. 

4982.  Q.  Oui,  après  que  le  quartier-maître  eût  mis  la  roue  un  peu  à  bâbord,  vous 
avez  pensé,  en  voyant  la  boussole,  que  le  vaisseau  commençait  à  tourner? — R.  Oui,  de 
l'autre  côté. 

Par  lord  Mersey  : 

4983.  Q.  Je  pensais  que  d'après  l'indication  de  la  boussole,  il  avait  toujours  gardé 
sa  course? — R.  Oui. 

4984.  Q.  Et  par  conséquent,  vous  savez  qu'il  n'y  avait  rien  sur  la  boussole  pour 
vous  faire  supposer,  en  tant  que  je  suis  informé,  qu'il  modifiait  sa  course? — R.  Oh, 
oui,  juste  avant  que  le  navire  arrive,  j'ai  vu  qu'il  commençait  à  se  déplacer. 

4985.  Q.  La  course  a-t-elle  changé  ? — R.  Non,  elle  n'a  pas  changé. 

4986.  Q.  C'est  cela  :  la  course  n'a  pas  changé  et  je  ne  vois  pas  ce  que  vous  pouviez 
observer  sur  la  boussole,  si  la  course  ne  changeait  pas. — R.  Il  m'a  semblé  que  le  vais- 
seau tendait  à  aller  de  l'autre  côté. 

4987.  Q.  Mais  pourquoi  vous  a-t-il  semblé  qu'il  tendait  à  aller  de  l'autre  côté,  si 
la  boussole  n'a  pas  changé? — R.  Immédiatement  avant  que  le  vaisseau  apparaisse, 
j'ai  pu  voir  qu'il  commençait  à  bouger. 

M.  Haight.— C'est  tout,  Votre  Seigneurie. 
Par  M.  Newcombe: 

4988.  Q.  Vous  rappelez-vous  avoir  rencontré  le  Hanover — ou  vous  rappelez-vous 
avoir  rencontré  un  autre  vaisseau  qui  montait  le  fleuve? — R.  A  quel  temps? 

4989.  Q.  Pendant  votre  quarts— vous  êtes  arrivé  à  minuit,  je  comprends? — R.  Oui. 

4990.  Q.  Avant  de  voir  les  feux  de  YEmpress,  avez-vous  vu  ceux  d'un  autre  navire 
qui  descendait? — R.  Non. 

4991.  Q.  C'est  le  seul  vapeur  que  vous  ayez  rencontré  cette  nuit-là? — R.  Oui, 
que  j'aie  vu.    Je  n'ai  vu  aucun  autre  vaisseau. 

4992.  Q.  Alors,  voulez-vous  me  dire  combien  il  s'est  écoulé  de  temps,  d'après  vos 
calculs,  entre  le  moment  où  vous  avez  vu  les  feux  de  YEmpress  pour  la  dernière  fois 
avant  l'arrivée  du  brouillard  et  le  moment  de  la  collision? — R.  Je  ne  puis  vous  le 
dire  exactement. 

4993.  Q.  Je  sais  que  vous  ne  pouvez  pas  me  le  dire  exactement.  Pouvez-vous 
m'en  donner  une  idée?  Une  heure  ou  une  demi-heure? — R.  A  peu  près  dix  minutes, 
je  suppose. 

4994.  Q.  Vous  pensez  que  les  navires  n'ont  été  hors  de  vue  l'un  pour  l'autre  qu'en- 
viron dix  minutes? — R.  A  peu  près  cela. 

4995.  Q.  Vous  pensez  que  c'est  là  une  bonne  estimation  du  temps  qui  s'est  écoulé? 
— R.  Oh,  je  le  pense,  je  pense  que  c'est  à  peu  près  cela. 

4996.  Q.  Vous  pouvez  avoir  parfaitement  raison.  Maintenant,  quand  les  vais- 
seaux ont  cessé  de  se  voir,  quels  feux  dites-vous  que  YEmpress  montait? — R.  Un  feu 
rouge. 

4997.  Q.  Et  pendant  combien  de  temps  avant  cela  aviez-vous  vu  un  feu  rouge? — 
R.  Je  ne  puis  vous  dire  cela,  mais  je  pense  que  c'est  pendant  quelques  minutes. 

4998.  Q.  Cinq  minutes? — R.  Non,  pas  autant  que  cela. 

4999.  Q.  Deux  minutes? — R.  A  peu  près  cela. 

4500.  Q.  Avant  ces  deux  minutes,  pendant  lesquelles  YEmpress  vous  montrait 
son  feu  rouge,  vous  aviez  vu  le  feu  vert,  le  rouge,  et  le  gris  et  le  "rouge  ensemble? — 
R.  Nous  avons  vu  le  vert  d'abord. 

4501.  Q.  Oui? — R.  Et  alors  les  deux  feux  de  misaine  et  les  deux  feux  de  côté 
£uis  le  feu  rouge  seulement. 
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4502.  Et  alors  le  feu  rouge  seulement? — R.  Oui,  monsieur. 

4503.  Q.  De  sorte  que  vous  n'êtes  pas  très  sûr,  je  suppose,  de  la  course  qu'il  avait 
choisie  quand  le  brouillard  le  cacha? R.  Oh,  oui. 

4504.  Q.  Vous  étiez  certain? — R.  Oui. 

4505.  Q.  Il  vous  avait  montré  son  feu  rouge  assez  longtemps  pour  vous  porter  à 
supposer  qu'il  était  déterminé  à  vous  passer  à  bâbord? — R.  Oui,  monsieur. 

4506.  Q.  Maintenant,  vous  avez  entendu  les  cris  de  sirène,  dites-vous,  à  bâbord? 
— R.  Oui,  monsieur. 

4507.  Q.  Qui  a  fait  ce  journal  de  bord  du  Storstadf — R.  Le  second. 

4508.  Q.  Toftenes?— R.  Oui. 

4509.  Q.  C'est  écrit  de  sa  main? — R.  Je  le  pense.  Je  n'ai  rien  eu  à  faire  avec. 
ce  journal  de  bord. 

4510.  Q.  Vous  n'avez  rien  à  faire  avec  ce  journal? — R.  Non. 

4511.  Q.  Vous  ne  l'avez  jamais  vu? — R.  Oh,  je  l'ai  vu. 

4512.  Q.  N'avez-vous  pas  eu  quelque  entretien  avec  lui  sur  la  manière  dont  le 
journal  de  bord  devait  être  rédigé? — R.  A  ce  temps-là? 

4513.  Q.  Après  l'accident? — R.  Non,  monsieur,  je  n'ai  rien  eu  à  faire  avec  le 
journal  de  bord. 

4514.  Q.  Vous  n'y  avez  pas  eu  d'affaire? — R.  Non. 

4515.  Q.  Vous  rappelez-vous  en  quelle  occasion  a  été  rédigé  le  journal  de  bord? 
Savez-vous  quand  il  a  été  rédigé? — R.  Non,  monsieur. 

4516.  Q.  Le  capitaine  ou  le  second  vous  ont-ils  parlé  de  ce  qui  devait  être  entré 
au  journal  de  bord? — R.  Non,  je  n'ai  rien  à  faire  avec  cela. 

4517.  Q.  Vous  n'avez  rien  à  faire  avec  cela,  et  vous  n'avez  eu  aucun  entretien  à 
ce  sujet? — R.  Non,  monsieur. 

4518.  Q.  Avez-vous  eu  quelque  conversation  avec  eux  à  propos  des  faits  de  l'acci- 
dent? A  propos  de  la  manière  dont  l'accident  survint? — R.  Oh,  oui,  nous  avons  parlé 
de  cela. 

4519.  Q.  Vous  avez  parlé  de  cela? — R.  Oh,  oui. 

4520.  Q.  Quant  à  savoir  quels  feux  avaient  été  vus  et  quels  cris  de  sirènes  avaient 
été  lancés? — R.  Oh,  oui,  le  capitaine  m'a  demandé  quels  feux  nous  avions  vus.  H 
n'était  pas  sur  le  pont,  au  commencement. 

4521.  Q.  En  avez-vous  causé  avec  le  premier  lieutenant? — R.  Oh,  nous  parlions 
de  YEmpress  au  moment  où  nous  l'avons  aperçu — nous  l'avons  aperçu  ensemble. 

4522.  Q.  Je  veux  dire  après  l'accident,  en  avez-vous  parlé  au  premier  lieutenant? 
— R.  Oh,  oui,  nous  avons  parlé  de  la  collision. 

4523.  Q.  Qui  était  votre  quartier-maître  à  la  roue? — R.  Son  nom,  voulez-vous 
dire? 

,4524.  Q.  Oui?— R.  C'était  Johannsen. 

4525.  Q.  Et  quel  était  le  nom  de  la  vigie  ? — R.  Fremmerlid. 

4526.  Q.  Il  y  avait  un  autre  homme  qui  faisait  le  quart,  quel  était  son  nom? — 
R.  Je  sais  qu'il  s'appelle  Kniit  et  c'est  tout. 

Par  lord  Mersey: 

4527.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  comment  s'épelle  ce  nom-là? — R.  Je  ne  puis  l'épe- 
ler  en  anglais. 

4528.  Q.  Pouvez-vous  l'épeler  dans  une   autre  langue? — R.  K-N-U-T. 

4529.  Q.  Avec  un  tréma^— R.  Oui. 

Ludwig  Fremmerlid,  marin  du  Storstad,  est  assermenté. 

M.  Haight. — Ce  témoin  parle  un  peu  l'anglais,  Votre  Seigneurie,  et  je  pense  que 
nous  pouvons  nous  arranger  pour  l'interroger  en  anglais,  quitte  à  nous  servir  de  l'in- 
terprète, dans  l'occasion. 
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Lord  Mersey. — Essayez.  J'ai  beaucoup  plus  de  confiance  en  votre  anglais  qu'en 
mon  allemand. 

M.  Haight. — Si  vous  ne  comprenez  pas  les  questions,  demandez  à  M.  Jensen  et  il 
vous  dira  ce  que  je  dis.  Je  vais  employer  des  mots  courts  pour  voir  si  vous  pouvez 
me  comprendre,  sans  ennuyer  l'interprète,  et  me  répondre  en  anglais  autant  que  pos- 
sible?—R.  Oui. 

4530.  Q.  Combien  de  temps  avez-vous  été  à  bord  du  Storstad? — R.  Onze  mois. 

4531.  Q.  Vous  faisiez  partie  de  l'équipage  au  moment  de  la  collision  avec  YEm- 
press? — R.  Oui. 

4532.  Q.  Combien  de  temps  avez-vous  navigué? — R.  Quatre  ans. 

.  4533.  Q.  Quel  était  votre  quart  à  la  roue,  la  nuit  de  la  collision? — R.  De  minuit 
à  une  heure  et  vingt. 

4534.  Q.  Vous  étiez  de  quart,  de  minuit  à  quatre  heures,  le  quart  moyen? — R. 
Oui. 

4535.  Q.  Y  avait-il  deux  autres  marins,  avec  vous,  de  quart? — R.  Oui. 

4536.  Q.  Et  vous  étiez  tantôt  sur  la  hune,  tantôt  à  la  roue. 

4537.  Q.  Et  tantôt  en  repos  ?— R.  Oui. 

4538.  Q.  Quand  vous  êtes  arrivé  sur  le  pont,  à  minuit,  qu'avez-vous  fait? — R. 
Je  suis  allé  à  la  roue. 

4539.  Q.  Et  vous  êtes  resté  à  la  roue  combien  de  temps — R.  Une  heure  et  vingt 
minutes. 

4540.  Q.  C'est-à-dire  que  vous  avez  tenu  la  roue  de  minuit  à  une  heure  et  vingt? 
— R.  Oui,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Vous  parlez  de  l'heure  de  Sydney,  je  suppose. 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie,  l'heure  du  navire  était  l'heure  de  Sydney. 

4541.  Q.  Et  qu'avez-vous  fait  après  avoir  laissé  la  roue? — R.  Je  suis  allé  sur  le 
pont. 

4542.  Q.  Vous  n'étiez  plus  de  quart? — R.  Non. 

.        4543.  Q.  Et  vous  êtes  resté  sur  le  pont  combien  de  temps? — R.  Une  heure  et 
vingt  minutes. 

4544.  Q.  De  une  heure  et  vingt  à  quand  ? — R.  De .  une  heure  et  vingt  à  trois 
heures  moins  vingt. 

4545.  Q.  Deux  heures  et  quarante? — R.  Oui. 

4546.  Q.  Et  à  trois  heures  moins  vingt  où  êtes-vous  allé? — R.  En  observation. 

4547.  Q.  Où  étiez-vous  en  observation? — R.  Au  bout  du  gaillard  d'avant. 

4548.  Q.  Maintenant,  quand  vous  avez  été  en  observation,  avez-vous  pu  voir  des 
feux  sur  le  rivage? — R.  Oui. 

4549.  Q.  Des  feux  blancs?— R.  Oui. 

4550.  Q.  Savez-vous  à  quel  point  ou  à  quels  points  se  trouvaient  les  feux  blancs? 
— R.  A  un  quart  et  demi,  je  crois,  à  bâbord. 

4551.  Q.  Mais  savez-vous  le  nom  de  quelqu'un  des  feux  que  vous  avez  vus?  Etait- 
ce  un  phare,  ou  une  bouée  à  gaz  ou  quelque  chose  comme  cela  ? — R.  J'ai  vu  le  phare 
de  la  Pointe-au-Père,  la  bouée  lumineuse  et  le  feu  de  YEmpress. 

4552.  Q.  Connaissiez-vous  le  phare  de  la  Pointe-au-Père? — R.  Oui. 

4553.  Q.  Avez-vous  fait  plusieurs  voyages  sur  le  Saint-Laurent? — R.  Un. 

4554.  Q.  C'était  votre  second  voyage? — R.  Oui. 

4555.  Q.  Quand  vous  étiez  en  observation,  avez-vous  vu  les  feux  de  Y  Empressa — R. 
Oui. 

4557.  Q.  Savez-vous  ce  qu'était  ce  feu  blanc? — R.  Un  feu  de  misaine. 

4557.  Q.  Savez-vous  ce  qu'était  ce  feu  blanc? — R.  Un  feu  de  tête  de  mât. 

4558.  Q.  Quel  a  été  le  premier  feux  de  couleur  que  vous  ayez  vu  sur  YEmpress  '. — 
R.  Le  fanal  de  bâbord. 

4559.  Q.  De  quel  couleur  était-il? — R.  Rouge. 

FREMMERLID. 


E M PRESS  OF  IRELAND— COLLISION  DU  STORSTAD  311 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21b 

4560.  Q.  Quand  vous  avez  aperçu  le  feu  de  tête  de  mât  par  quel  bossoir  était-il? 
— R.  Par  le  bossoir  bâbord. 

4561.  Q.  Et  quand  vous  avez  aperçu  le  feu  rouge? — R.  Le  bossoir  bâbord. 

M.  Haigitt. — Laissez-moi  finir  la  question,  s'il  vous  plaît. 
Lord  Mersey. — Nous  avons  la  réponse  avant  la  question. 

Par  M.  Haight: 

4562.  Q.  Quand  vous  avez  vu  le  feu  rouge,  par  quel  bossoir  était-il? — R.  Le  bos- 
soir bâbord. 

4563.  Q.  Pendant  combien  de  temps  le  feu  rouge  a-t-il  été  par  votre  bossoir  bâbord  ? 
— (Pas  de  réponse). 

Par  lord  Mersey: 

4564.  Q.  Pendant  combien  de  temps  avez-vous  vu  le  feu  rouge  par  votre  bossoir 
bâbord? — R.  Je  ne  sais,  mais  je  pense  que  c'est  cinq  ou  dix  minutes. 

Par  M.  Haight: 

4565.  Q.  Et  pourquoi  n'avez -vous  pas  vu  le  feu  de  bâbord  plus  longtemps? — R. 
Parce  que  le  brouillard  est  arrivé. 

4566.  Q.  Quand  le  brouillard  a  enveloppé  YEmpress,  le  feu  de  bâbord  était-il  visi- 
ble?—R.  Oui. 

4567.  Q.  Et  par  quel  bossoir? — R.    Le  bâbord. 

4568.  Q.  Quel  feu  avez-vous  vu  ensuite  sur  YEmpress? — R.  Le  feu  de  tribord. 

4569.  Q.  A  quelle  distance  de  vous  était  alors  YEmpress? — R.  Deux  longueurs  de 
vaisseau. 

4570.  Q.  Par  quel  bossoir  voyiez-vous  le  feu  de  tribord  de  YEmpress? — R.  Par  le 
bossoir  bâbord  du  Storstad. 

4571.  Q.  Avez-vous  signalé  l'apparition  de  YEmpress  quand  vous  avez  vu  ses  feux 
à  travers  le  brouillard? — R.  Oui. 

4572.  Q.  Comment  l'avez-vous  signalé? — R.  Par  deux  coups  de  clochette. 

4573.  Q.  Cela  signifiait  quoi? — R.  Un  vaisseau  par  le  bâbord. 

4574.  Q.  Pouviez-vous  voir  des  lumières  de  cabines  ou  d'autres  lumières  sur  YEm- 
press?— R.  Par  les  hublots. 

4575.  Q.  Par  les  hublots  de  quel  bateau? — R.  De  YEmpress. 

Lord  Mersey. — Cela  veut-il  dire  qu'il  a  vu  de  la  lumière  par  les  hublots? 

M.  Haight. — Qui  sortait  des  hublots  du  navire.  (Au  témoin:)  Quand  vous  avez 
aperçu  les  lumières  des  cabines  et  les  feux  de  tribord  de  YEmpress,  vu  que  vous  les 
avez  surveillé,  pourriez-vous  nous  dire  dans  quelle  direction  allait  YEmpress? — R. 
Il  venait  sur  le  travers  de  notre  avant. 

4576.  Q.  Et  autant  que  vous  pouvez  nous  le  dire,  à  quelle  vitesse  allait  YEm- 
press?— R.  Je  ne  sais. 

4577.  Quelle  était 

Lord  Mersey. — Vous  devez  prendre  sa  réponse;  vous  voulez  lui  en  suggérer  une. 

M.  Haight. — Il  me  semble  qu'il  y  a  une  différence  entre  l'allure  rapide,  la  vi- 
tesse moyenne  et  la  marche  lente  et  presque  nulle  dans  l'eau.  Il  peut  probablement 
caractériser  l'allure  du  navire  de  cette  façon. 

Lord  Mersey. — C'est  vrai,  mais  vous  savez  parfaitement  que  cette  différence 
existe  dans  l'esprit  de  chacun  et  peut  être  tout  à  fait  différente  suivant  les  façons  de 
voir.      L'un  pense  que  l'allure  est  rapide,  un  autre  croit  qu'elle  est  lente. 
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M.  Haight. — Je  pense,  Votre  Seigneurie,  que  cela  jetterait  de  la  lumière  sur  la 
question,  mais  si  cela  n'est  pas  pour  aider  le  tribunal,  cela  ne  m'aidera  certainement 
pas  à  moi. 

Lord  Mersey. — Je  vais  lui  poser  la  question  moi-môme.  (Au  témoin:)  UEmpress 
était  en  mouvement  lorsque  vous  l'avez  vu  quand  il  sortait  du  brouillard? — R.  Oui,  il 
était  en  mouvement. 

4578.  Q.  Il  avançait?— R.  Oui. 

4579.  Q.  Il  ne  reculait  pas;  il  n'allait  pas  en  arrière? — R.  Non. 

4580.  Q.  Maintenant,  vous  ne  savez  pas  à  quelle  vitesse  il  allait? — R.  Je  ne  lésais 
pas. 

4581.  Q.  Allait-il  vite  ou  lentement? — R.  Plutôt  vite. 

Lord  Mersey. — Vous  savez,  maintenant,  que,  dans  son  opinion,  c'était  vite. 
M.  Haight. — Plutôt  vite;  je  pense  que  cela  veut  dire  quelque  chose,  Votre   Sei- 
gneurie.   (Au  témoin)  :   Où  étiez- vous  quand  la  collision  s'est  produite? — R.  Sur  l'ar- 
rière pont;  j'étais  sur  l'écoutille  d'en  avant. 

Lord  Mersey. — Où  dit-il  qu'il  était? 

M.  Haight. — A  l'écoutille  d'en  avant,  Votre  Seigneurie;  il  était  reculé  d'environ 
10  pieds. 

Lord  Mersey. — Sur  le  pont? 

M.  Haitht. — Sur  le  pont.  (Au  témoin)  :  Combien  de  temps  êtes-vous  demeuré  sur 
le  bout  du  gaillard  d'avant  après  avoir  aperçu  YEmpress  qui  sortait  du  brouillard? — 
R.  UEmpress  était  à  trois  mètres  du  Storstad  lorsque  j'ai  quitté  le  bout  de  gaillard 
d'avant. 

Lord  Mersey. — Que  dit-il? 

M.  Haight. — Trois  mètres;  il  estime  la  distance  à  environ  10  pieds.  (Au  témoin)  : 
Après  la  collision,  qu'avez-vous  fait? — R.  Je  suis  retourné  en  avant. 

4582.  Q.  Avez-vous  équipé  une  des  embarcations  ensuite? — R.  Le  premier  lieute- 
nant m'appela  à  l'embarcation. 

4583.  Q.  Etait-ce  tout  de  suite  après  la  collission? — R.  Oui. 

4584.  Q.  Dans  quelle  embarcation  êtes-vous  allé  ;  qui  la  commandait  ? — R.  Le  troi- 
sième lieutenant. 

M.  Haight. — Vous  ne  parlez  pas  anglais,  M.  Fremmerlid. 

Lord  Mersey. — Vous  comprenez  et  vous  parlez  l'anglais  très  bien. 

Le  Témoin. — Je  ne  parle  pas  un  bon  anglais. 

Par  M.  Haight: 

4585.  Q.  Combien  de  voyages  avez-vous  fait  à  partir  du  Storstad  pour  sauver  les 
gens  de  YEmpress? — R.  Deux  voyages. 

4586.  Q.  Vous  êtes  allez  tout  d'abord  dans  l'embarcation  du  troisième  lieutenant? 
— R.  Oui. 

4587.  Q.  Dans  quelle  embarcation  étiez-vous  au  second  voyage? — R.  Le  canot  de 
sauvetage  anglais  de  YEmpress. 

4588.  Q.  Qui  vous  commanda  d'embarquer  dans  ce  canot? — R.  Le  capitaine. 

4589.  Q.  Après  la  collision,  avez-vous  trouvé  le  numéro  d'une  cabine  de  luxe  sur 
votre  pont? — R.  Oui. 

4590.  Q.  Vers  où  avez-vous  trouvé  ce  numéro  ? — R.  Près  de  la  proue. 

4591.  Q.  A  tribord  ou  à  bâbord? — R.  Droit  en  avant. 
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4592.  Q.  Dites-nous  s'il  était  à  tribord  ou  à  bâbord? — R.  Droit  au  milieu. 

4593.  Q.  Au  milieu  du  vaisseau? — R.  Oui. 

4594.  Q.  Est-ce  le  numéro  que  je  vous  montre?  (Il  montre  le  numéro  au  témoin). 
— R.  328,  oui. 

M.  Haight. — Nous  avons  eu  cela,  Votre  Seigneurie,  ce  matin. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  prétendre  que  ce  numéro  est  parti  de  YEmpress  et  est 
tombé  immédiatement  sur  le  pont  du  Storstad? 

M.  Haight. — 328,  c'est  une  chambre  intérieure,  sur  !e  pont  supérieur,  à  tribord. 
Nous  n'avons  pas  autant  de  cabines  de  luxe  que  cela,  pour  passagers,  à  notre  bord, 
Votre  Seigneurie.     Il  vient  certainement  de  YEmpress. 

Lord  Mersey. — Je  n'ai  pas  de  doute  qu'il  vient  de  YEmpress.  Je  pense  que  la 
Cie  du  Pacifique-Canadien  devrait  le  savoir. 

M.  Haight. — N'importe  lequel  de  ces  messieurs  devrait  le  reconnaître,  si  c'est  leur 
numéro. 

Lord  Mersey. — Il  s'agit  de  savoir  où  il  l'a  ramassé.  Il  l'a  trouvé  au  milieu  du 
Storstad. 

M.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurie,  sur  la  proue,  ni  à  tribord  ni  à  bâbord;  droit 
au-dessus  de  la  quille. 

Lord  Mersey. — Cela  veut  dire  au  milieu  du  navire,  sur  l'étrave,  à  mi-chemin  entre 
le  bâbord  et  le  tribord. 

M.  Haight.— Précisément 

Par  M.  Haight  : 

4595.  Q.  Combien  de  temps  après  la  collision  avez- vous  trouvé  ceci  sur  le  pont? 
— R.  Deux  heures. 

4596.  Q.  Faisait-il  jour,  alors? — R.  Oui. 

4597.  Q.  C'était  après  que  vous  ayez  ramassé  tous  les  gens  qui  étaient  à  l'eau? — 
R.  Oui.    (Le  numéro  de  cabine  est  mis  au  dossier  comme  pièce  du  Storstad  n°  12.) 

Par  M.  Aspinall: 

4598.  Q.  A  quelle  distance  en  arrière  de  l'étrave  avez-vous  trouvé  ce  numéro  de 
cabine?     Ne  me  comprenez-vous  pas? — R.  Non. 

4599.  Q.  Pourquoi  avez-vous  peur  de  moi  tout  à  coup?  A  quelle  distance  en  ar- 
rière de  l'étrave;  comprenez-vous  cela? — R.  Non. 

4600.  Q.  Oh,  allez.     En  arrière  de  l'étrave? — R.  Quatre  pieds. 

Lord  Mersey. — Que  dit-il? 

M.  Aspinall. — C'est  à  quatre  pieds  en  arrière  de  l'étrave  du  Storstad  qu'il  a  trou- 
vé le  numéro  de  cabine. 

Par  M.  Aspinall: 

4601.  Q.  Vous  vous  rappelez  avoir  signalé  le  feu  de  tête  de  mât  de  YEmpress'? — R. 
Oui. 

4602.  Q.  Vous  me  comprenez,  n'est-ce  pas? — R.  Non. 

4603.  Q.  Allons,  allons,  monsieur! 

Lord  Mersey. — Il  vous  comprend  quand  vous  lui  demandez  s'il  comprend.  (Au 
témoin)  :    Quel  âge  avez-vous  ? — R.  Vingt  ans. 
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4604.  Q.  Quand  avez-vous  quitté  l'école? — R.  Quatre  ans. 

4605.  Q.  Il  y  a  quatre  ans?— R.  Oui. 

460G.  Q.  Alors  vous  êtes  entré  dans  le  service  maritime? — R.  Oui. 
4G07.  Q.  Où  êtes-vous  embarqué? — R.  A  Bergen,  en  Norvège. 

4608.  Q.  Avez-vous  appris  l'anglais  à  l'école? — R.  Un  peu. 

4609.  Q.  Et  puis  un  peu  plus  à  bord  de  votre  vaisseau? — R.  Oui. 

Par  M.  Aspinall: 

4610.  Q.  Vous  avez  dit  que  vous  vous  rappeliez  avoir  vu  les  feux  de  tête  de  mât 
de  YEmpress?— R.  Oui. 

4611.  Q.  Et  vous  les  avez  signalés? — R.  Oui. 

4612.  Q.  Et,  les  ayant  signalés,  vous  en  êtes-vous  occupé  davantage? — R.  Oui. 

4613.  Q.  Ne  cherchiez-vous  pas  les  autres  feux?  Vous  en  aviez  fini  avec  ceux- 
là  <— R.  Oui. 

4614.  Q.  Vous  en  aviez  fini  avec  eux,  vous  l'avez  dit  à  la  dunette,  n'est-ce  pas? — 
R.  Oui. 

■±615.  Q.  Etes-vous  certain  d'avoir  vu  le  feu  rouge  de  YEmpress  par  votre  bossoir 
de  bâbord,  comme  vous  nous  le  dites? — R.  Oui. 

4616.  Q.  Avez-vous  entendu  les  vaisseaux  se  crier  l'un  à  l'autre? — R.  Oui. 

4617.  Q.  Savez-vous  quels  cris  ils  se  lançaient? — R.  Tout  d'abord  un  long  cri; 
ensuite,  je  ne  suis  pas  certain  si  ce  fut  deux  ou  trois  cris  brefs;  en  troisième  lieu, 
trois  longs  cris;  c'est  tout. 

4618.  Q.  C'est  ce  que  vous  vous  rappelez? — R.  Oui. 

4619.  Q.  Vous  ne  prêtiez  probablement  pas  attention  aux  sirènes,  n'est-ce  pas  ? — R. 
Oui. 

4620.  Q.  Quels  cris  a  lancé  votre  vaisseau? — R.  J'étais  tellement  occupé  par  la 
sirène  de  YEmpress  que  je  n'ai  pas  remarqué. 

4621.  Q.  Vous  remarquiez  les  cris  de  la  sirène  de  YEmpress,  n'est-ce  pas? — R. 
Oui. 

4622\  Q.  Avez-vous  entendu  YEmpress,  à  un  certain  moment,  lancer  deux  cris? — 
R.  Je  ne  suis  pas  certain. 

4623.  Q.  Dans  le  brouillard,  si  vous  entendez  votre  sirène  lancer  deux  longs  cris, 
savez-vous  ce  que  cela  veut  dire? — R.  C'est  le  signal  d'arrêt. 

4624.  Q.  JJEmpress  a-t-il  lancé  deux  longs  cris  pour  vous  dire  qu'il  était  arrêté? 
— R.  Je  ne  sais  pas. 

4625.  Q.  Mais  vous  le  surveilliez,  n'est-ce  pas? — R.  Je  ne  suis  pas  sûr  s'il  y  a  eu 
deux  ou  trois  cris. 

4626.  Q.  Vous  n'êtes  pas  sûr  si  c'étaient  deux  ou  trois  longs  cris? — R.  Ils 
n'étaient  pas  longs,  ils  étaient  courts. 

4(J27.  Q.  Maintenant,  vous  nous  avez  dit  que  quand  vous  aviez  vu  YEmpress,  il 
était  en  mouvement? — R.  Oui. 

4628.  Q.  N'est-il  pas  vrai  qu'eu  apercevant  YEmpress  vous  vous  êtes  enfui?  Vous 
êtes-vous  enfui  au  moment  où  vou*  avez  vu  ce  gros  navire? — R.  Non. 

4629.  Q.  Vous  nous  avez  dit  que  YEmpress  était  en  mouvement  quand  vous  l'avez 
aperçu.  Que  faisait  votre  vaisseau?  Allait-il  vite  ou  doucement  ou  était-il  arrêté? 
— R.  Le  Storstad  avança  un  peu  d'abord,  puis  il  fit  machine  en  arrière  et  arrêta. 

Lord  Mersey. — Il  va  me  falloir  quelqu'un  pour  interpréter  l'interprète. 

M.  Aspinall. — Il  dit  que  le  Storstad  allait  à  petite  vitesse  d'abord  et  qu'on  fit  re- 
culer puis  arrêter  les  machines.    Peut-être  le  sténographe  va-t-il  pouvoir  nous  lire  cela. 

(Le  rapporteur  lit  la  réponse  à  la  question  n°  4629.) 
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4630.  Q.  Maintenant,  est-ce  que  vous,  l'homme  de  vigie,  vous  saviez  ce  qu'on 
faisait  avec  les  machines? — R.  Je  pouvais  le  savoir  par  un  fort  tremblement. 

Par  le  juge  en  c  ef  McLeod: 

4631.  Q.  Répétez  cela. — R.  Je  pouvais  m'en  rendre  compte  par  la  vibration. 

Par  lord  Mersey: 

4632.  Q.  Est-ce  par  le  souvenir  que  vous  avez  des  vibrations  de  votre  vaisseau  que 
vous  pouvez  nous  dire  ce  que  faisaient  les  machines? — R.  C'est  par  les  vibrations. 

4633.  Q.  Est-ce  par  le  souvenir  que  vous  avez  des  vibrations  que  vous  pouvez  dire 
ce  que  faisait  le  navire? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight: 

4634.  Q.  Quand  vous  avez  entendu  les  cris  de  la  sirène  de  VEmpress,  tandis  que 
le  navire  était  dans  le  brouillard,  de  quel  côté  le  son  paraissait-il  venir;  de  quel  côté 
de  votre  vaisseau? — R.  Bâbord. 

Par  lord  Mersey: 

4635.  Q.  Pouvez-vous  me  dire,  Fremmerlid,  si  vous  avez  regardé  le  côté  de  VEm- 
press pour  voir  quels  dommages  avait  fait  la  proue  du  Storstad?  Avez-vous  regardé  le 
tribord  de  VEmpress? — R.  Oui. 

4636.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  quels  dommages  votre  étrave  avait  fait  à  son  côté  ? 
— R.  Non,  monsieur. 

Par  M.  Newcombe: 

4637.  Q.  Avant  que  le  brouillard  se  cachât,  vous  avez  vu  le  feu  de  couleur  de 
VEmpress  ? — R.  Oui. 

4638.  Q.  Vous  dites  que  vous  avez  vu  le  feu  rouge  de  VEmpress? — R.  Oui. 

4639.  Q.  Au  meilleur  de  votre  connaissance,  combien  de  temps  s'est-il  écoulé  entre 
ce  moment  et  le  moment  de  la  collision? — R.  Je  ne  sais  pas,  15  minutes,  je  pense. 

4640.  Q.  Environ  15  minutes,  pensez-vous? — R.  C'est  ce  que  je  pense. 

4641.  Q.  Dans  quelle  position,  par  le  bossoir  bâbord,  se  trouvait  le  feu  rouge  de 
VEmpress  quand  le  brouillard  l'enveloppa? — R.  Un  quart  et  demi,  je  pense. 

4642.  Q.  Vous  avez  parlé  avec  les  officiers  du  navire  du  témoignage  que  vous  alliez 
donner  ici? — R.  Non. 

4643.  Q.  Vous  ne  leur  en  avez  jamais  parlé? — R.  Non. 

4644.  Q.  Avez-vous  fait  ces  déclarations  à  quelqu'un?  Avez-vous  donné  un  aper- 
çu de  votre  témoignage  à  quelqu'un  avant  de  venir  ici? — R.  Non. 

4645.  Q.  Voulez-vous  me  dire  que  vous  n'avez  pas  parlé  des  circonstances  de  la 
collision  de  ce  jour-là  jusqu'à  aujourd'hui  avec  qui  que  ce  soit? — R.  Oui. 

4646.  Q.  Vous  en  avez  parlé? — R.  Oui. 

4647.  Q.  Avec  le  capitaine  Andersen? — R.  Non. 

4648.  Q.  Avec  le  second  Tof tenes  ? — R.  Non. 

4649.  Q.  Avec  le  troisième  lieutenant? — R.  Non. 

4650.  Q.  Avec  personne  du  vaisseau? — R.  Oui,  avec  les  autres  marins. 

4651.  Q.  A  d'autres  aussi? — R.  Non. 

4652.  Q.  Alors,  vous  n'avez  donné  aucun  aperçu  de  votre  témoignage,  si  ce  n'est 
que  vous  avez  parlé  de  la  chose  avec  votre  compagnon  du  bord. 
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Lord  Mersey. — M.  Newcombe,  veuillez  rendre  cela  clair.  Vous  savez,  à  l'heure  qu'il 
est,  il  semble  qu'il  n'ait  donné  son  témoignage  à  personne,  et  je  puis  difficilement  croire 
cela. 

Par  M.  Newcombe  : 

4653.  Q.  Maintenant,  témoin,  quelqu'un  de  ces  messieurs  vou9  a-t-il  envoyé  cher- 
cher? Etes-vous  allé  au  bureau  ou  à  la  chambre  de  quelqu'un  où  vous  auriez  ré- 
pondu à  des  questions  concernant  ce  que  vous  vous  rappeliez  des  faits  de  l'accident? — 
K.  Non. 

4654.  Q.  Je  veux  que  vous  ayiiez  l'avantage  de  tout  dire  ce  que  vous  disiez  à  ce 
sujet;  je  veux  que  vous  rectifiiez  sur  ce  point.  Vous  avez  dit  que  vous  en  aviez 
parlé  avec  vos  compagnons  du  bord,  mais  avec  personnes  d'autres.  Voulez-vous  dire 
sérieusement  que  vous  n'avez  fait  aucune  déclaration  à  qui  que  ce  soit,  excepté  à  vos 
compagnons  du  bord? — R.  A  personne,  excepté  aux  quelques  Norvégiens  que  j'ai  ren- 
contrés à  terre. 

4655.  Q.  Des  marins? — R.  Des  lieutenants. 

4656.  Q.  Sur  la  rue  ou  à  la  pension? — R.  Sur  la  rue. 

Par  lord  Mersey: 

4657.  Q.  En  avez-vous  parlé  avec  quelqu'un  des  marins  de  Y  Aident — R.  Non. 

4658.  Q.  Maintenant,  écoutez-moi:  le  récit  que  vous  nous  avez  fait  aujourd'hui, 
est-ce  la  première  fois  de  votre  vie  que  vous  le  faites? — R.  Non. 

4659.  Q.  Quand  l'avez-vous  fait  à  d'autres  avant  cela? — A.  A  mes  amis  du  bord. 

4660.  Q.  Pouvez-vous  nous  donner  tous  leurs  noms? — R.  A  tous. 

4661.  Q.  Eh  bien,  donnez-nous  tous  leurs  noms? — R.  C'est  trop,  je  ne  m'en  sou- 
viens pas. 

4662.  Q.  Se  souvient-il  de  quelques  noms? — R.  Postmon  Hanser  Hansen. 

4663.  Q.  Est-il  ici  aujourd'hui?— R.  Non. 

4664.  Q.  Etait-il  sur  le  Storstad?—R.  Oui. 

4665.  Q.  Y  en  a-t-il  d'autres? — R.  Ludwig  Larsen. 

4666.  Q.  Est-il  ici  aujourd'hui  ?— R.  Oui. 

4667.  Q.  Y  en  a-t-il  encore? — R.  Je  ne  puis  me  rappeler  tous  les  noms. 

4668.  Q.  Nous  a-t-il  dit  tous  les  noms  dont  il  peut  se  souvenir? — R.  Je  ne  me  rap- 
pelle pas  le  dernier  nom. 

4669.  Q.  N'a-t-il  jamais  parlé  à  son  capitaine  des  circonstances  de  la  collision? — 
R.  Tout  ce  que  j'ai  dit,  c'est  ceci:  j'ai  raconté  au  capitaine  comment  l'accident  était 
arrivé  et  je  lui  ai  dit  tout  ce  que  j'avais  vu. 

4670.  Q.  Je  veux  savoir  ce  qu'il  a  dit  au  capitaine;  tout  ce  qu'il  a  dit  au  capitaine. 
— R.  Je  lui  ai  dit  tout  ce  que  j'ai  dit  aujourd'hui. 

4671.  Q.  En  avez-vous  parlé  à  d'autres  qu'au  capitaine?  En  avez-vous  parlé  au 
premier  lieutenant? — R.  Le  lieutenant  écoutait. 

4672.  Q.  En  avez-vous  parlé  à  d'autres? — R.  A  personne,  excepté  mes  amis  du 
bord. 

4673.  Q.  Mais  vous  en  avez  parlé  au  capitaine  et  au  premier  lieutenant;  est-ce 
vrai? — R.  Oui. 

4674.  Q.  Quand  leur  en  avez-vous  parlé? — R.  Je  ne  sais. 

4675.  Q.  Est-ce  le  jour  de  la  collision  ou  plusieurs  jours  après? — R.  L'autre  jour. 

4676.  Q.  L'autre  jour? — R.  Le  second  jour  après  la  collision. 

4677.  Q.  Où  étiez-vous  quand  vous  lui  en  avez  parlé? — R.  Sur  le  pont. 

4678.  Q.  Vous  étiez  sur  le  pont  de  votre  vaisseau,  le  Storstad? — R.  Oui. 

4679.  Q.  A  Montréal?— R.  Non. 

4680.  Q.  Où?— R.  En  montant. 

4681.  Q.  En  montant  à  Montréal?— R.  Oui. 
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4682.  Q.  Le  capitaine  a-t-il  écrit  ce  que  vous  disiez? — R.  Non. 

4683.  Q.  Avez-vous  fait  ce  récit  à  quelqu'un  qui  l'a  écrit  tandis  que  vous  parliez? 
— R.  Non. 

4684.  Q.  M.  Haigiit. — Alors,  Votre  Seigneurie  pourrait  lui  demander  directement 
s'il  a  discuté  la  question  avec  l'avocat.  Il  a  fait  cela:  ses  réponses  et  ses  déclarations 
ont  été  prises. 

Lord  Mersey. — Je  prendrais  votre  rapport  là-dessus.  Peut-être  que  votre  pratique 
ici  n'est  pas  la  même  que  celle  à  laquelle  je  suis  habitué. 

M.  Haight. — Notre  pratique  est  tout  à  fait  différente  de  la  vôtre. 

Lord  Mersey. — J'ose  dire  qu'elle  l'est.  D'après  notre  pratique  un  homme  ferait 
sa  déclaration  à  un  solliciteur  ou  à  quelque  personne  de  ce  genre,  qui  écrirait  ce  qu'il 
dit. 

M.  Haight. — D'après  la  pratique  de  New-York,  parmi  les  avocats  de  l'amirauté,  et 
d'après  la  pratique  invariable  de  mon  bureau,  nous  montons  sur  le  navire,  après  une 
collision  sérieuse,  le  plus  tôt  possible.  Nous  voyons  les  dommages  matériels  et  nous 
prenons  des  notes  en  faisant  parler  tous  les  hommes  du  vaisseau  avant  qu'ils  aient  la 
chance  de  quitter  le  bord.  Dans  le  cas  actuel,  quand  nous  avons  appris,  étant  à  New- 
York,  que  le  Storstad  avait  eu  cette  terrible  collision,  en  quelques  heures,  M.  Griffin 
est  parti  pour  Montréal.  Il  y  avait  beaucoup  à  faire.  Entre  autres  choses,  le  capi- 
taine du  Storstad,  pendant  une  journée  ou  deux  avait  besoin  de  soins.  Mais  dès  que 
ce  fut  possible,  mon  associé  fit  venir  devant  lui,  dans  une  cabine  du  navire,  presque 
tous  les  membres  de  l'équipage  dont  il  entendit  les  témoignages  en  prenant  des  notes 
sommaires  qu'il  a  encore,  et  ensuite  il  dicta  les  déclarations  contenues  dans  ces  notes. 
Cet  homme  a  alors  donné  son  témoignage  et  il  a  été  appelé  à  Québec  avant  hier  soir. 
H  est  arrivé  hier  matin  et  m'a  raconté  son  histoire  hier  soir,  après  le  souper. 

Lord  Mersey. — Je  pense  que  c'est  la  procédure  à  suivre. 

M.  Haight. — Suivant  l'expérience  que  j'ai,  quand  vous  demandez  à  un  homme  s'il 
a  fait  une  déclaration,  il  comprend  invariablement  que  vous  lui  demandez  s'il  a  parlé 
à  quelqu'un  du  dehors  ;  et  j'ai  toujours  été  classé  comme  quelqu'un  du  dehors. 

Par  lord  Mersey: 

4685.  Q.  Voyez-vous  ce  monsieur?  (Montrant  M.  Griffin). — R.  Oui,  monsieur. 

4686.  Q.  Lui  avez-vous  fait  une  déclaration? — R.  Oui. 

4687.  Q.  Je  vous  ai  mal  compris.  Je  pensais  que  vous  disiez  que  vous  n'aviez  fait 
de  déclarations  à  personne  excepté  à  vos  camarades  du  bord,  au  capitaine  et  au  lieute- 
nant, et  maintenant  il  appert  que  vous  avez  fait  une  déclaration  à  ce  monsieur? — R. 
Je  croyais  que  vous  saviez  que  j'avais  fait  une  déclaration  à  ce  monsieur. 

M.  Haight. — Le  capitaine  me  dit  que  cet  homme  a  été  particulièrement  averti  de 
ne  pas  parler  aux  reporters.    Le  vaisseau  en  était  rempli. 

Lord  Mersey.— C'est  très  nécessaire. 

M.  Haight. — Je  pense  que  c'est  une  bonne  coutume  de  garder  vos  remarques  jus- 
qu'au moment  voulu. 

Le  témoin  se  retire. 
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Peter  Johannsen,  quartier-maître  du  Storstad,  est  assermenté. 

(Il  donne  son  témoignage  par  l'intermédiaire  de  l'interprète  Jensen.) 

Par  M.  Haight  : 

4688.  Q.  Depuis  combien  de  temps  êtes-vous  marin? — R.  Quatre  ans. 

4689.  Q.  Combien  de  temps  avez-vous  été  sur  le  Storstadl — R.  Treize  mois. 

4690.  Q.  Où  êtes-vous  embarqué? — R.  A  Shields. 

4691.  Q.  Avez-vous  agi  comme  quartier-maître  tout  ce  temps-là? — R.  Non. 
4692.  Q.  Depuis  combien  de  temps  faites-vous  votre  quart  à  la  roue? — R.  Nous 

sommes  trois  hommes  de  quart  à  la  fois  et  nous  sommes  une  heure  et  vingt  minutes  à 
la  roue. 

4693.  Q.  Vous  avez  été  treize  mois  sur  le  Storstad;  avez-vous  fait  votre  quart  à  la 
roue  pendant  tout  ce  temps? — R.  Oui. 

4694.  Q.  Oui,  quoi? — R.  J'ai  fait  mon  quart  à  la  roue,  à  mon  tour,  tout  le  temps 
depuis  que  je  suis  embarqué. 

4695.  Q.  Etiez-vous  à  la  roue  au  moment  de  la  collision  avec  l'Empressé — R.  Oui. 

4696.  Q.  Quand  avez-vous  pris  la  roue? — R.  A  trois  heures  moins  vingt. 

4697.  Q.  Avez-vous  reçu  votre  course  de  l'homme  que  vous  remplaciez? — R.  Oui. 

4698.  Q.  Quelle  course  vous  a-t-il  donnée? — R.  Ouest  quart  sud  ouest. 

1699.  Q.  Quand  vous  avez  regardé  le  compas,  le  navire  gardait-il  cette  course? — 
R.  Oui. 

4700.  Q.  Avant  la  collision  avez-vous  reçu  un  commandement  de  tourner  votre 
roue? — R.  Oui,  monsieur. 

4701.  Q.  Quel  commandement  était-ce? — R.  Bâbord. 

4702.  Q.  Qui  vous  donna  le  commandement? — R.  Le  premier  lieutenant. 

4703.  Q.  Quand  vous  avez  reçu  ce  commandement  de  tourner  à  bâbord,  le  Storstad 
se  tenait-il  encore  d'après  votre  boussole? — R.  Ouest  quart  sud  ouest. 

4704.  Q.  Avez-vous  envoyé  votre  roue  à  bâbord? — R.  Oui. 

4705.  Q.  Combien? — R.  A  moitié. 

4706.  Q.  L'avez-vous  poussée  davantage  plus  tard? — R.  Je  l'ai  poussée  à  bâbord 
tout. 

4707.  Q.  Pourquoi  ? — R.  Le  troisième  lieutenant  arriva  et  mit  la  roue  à  bâbord 
tout. 

4708.  Q.  Avant   que  le   troisième   lieutenant  ne   prenne  la   roue,  votre   direction 
était-elle  changée  d'après  le  compas? — R.  Non, 

4709.  Q.  Quand  le  troisième  lieutenant  mit  la  roue  à  bâbord  tout,  votre  course 
avait-elle  changé? — R.  Non. 

4710.  Q.  Avez-vous  vu  YEmpress  avant  la  collision? — R.  Un  peu  avant  la  colli- 
sion. 

4711.  Q.  Par  quel  bossoir  était-il? — R.  Le  bâbord. 

4712.  Q.  Pouviez-vous  dire  si  YEmpress  était  en  mouvement  ou  non? — R.  Non. 

4713.  Q.  Après  la  collision,  que  devint  YEmpress  Ç — R.  Je  ne  sais  pas,  j'ai  couru 
en  arrière  pour  avertir  les  hommes. 

4714.  Q.  Quel  a  été  le  dernier  que  vous  ayez  vu  de  YEmpress  avant  de  quitter  la 
dunette? — R.  Droit  en  avant. 

4715.  Q.  Les  vaisseaux  se  touchaient? — R.  Oui. 

Transquestionné  par  M.  Aspinall: 

4716.  Q.  M.  Joharihsen,  au  moment  de  la  collision,  le  Storstad  allait-il  vite  ou 
lentement? — R.  Je  ne  sais  pas. 

4717.  Q.  Un  homme  à  la  roue  devrait  savoir,  quand  il  gouverne  sa  roue,  si  le 
navire  va  vite  ou  lentement,  n'est-ce  pas? — R.  Je  ne  sais. 

4718.  Q.  Il  doit  savoir  si  le  vaisseau  a  de  l'erre  ou  non? — R.  Il  en  avait. 
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Par  lord  Mersey: 

4719.  Q.  Soyez  clair  là-dessus.  Le  Storstad  avait-il  de  l'erré  tandis  qu'il  était  à 
la  roue? — R.  Oui. 

Par  M.  Aspinall: 

4720.  Q.  Le  Storstad  se  gouverne-t-il  bien? — R.  Oui. 

4721.  Q.  La  roue  se  met-elle  facilement  à  bâbord  ou  à  tribord? — R.  Oui. 

4722.  Q.  Vous  l'avez  mise  à  bâbord? — R.  Oui. 

4723.  Q.  Le  lieutenant  Saxe  l'a  mise  à  bâbord  tout? — R.  Oui. 

4724.  Q.  Je  suppose  que  vous  auriez  pu  facilement  la  mettre  à  bâbord  tout,  n'est- 
ce  pas? — R.  Oui,  monsieur. 

4725.  Q.  Quand  le  lieutenant  a  pris  la  roue  pour  la  mettre  à  bâbord  tout,  parais- 
sait-il excité? — R.  Non. 

4726.  Q.  Pourriez-vous  me  dire  pourquoi  il  a  fait  ce  que  vous  pouviez  si  facile- 
ment faire  vous-même? — R.  Je  ne  sais. 

4727.  Q.  Le  moment  où  la  collision  s'est  produite — Je  comprends.  . . 

Lord  Mersey. — Je  veux  que  vous  lui  posiez  la  question.  Vous  pouvez  ne  pas  dési- 
rer la  lui  poser,  mais  je  veux  que  vous  la  lui  posiez. 

M.  Aspinall. — Je  comprends  que  nous  pouvons  voir  la  chose  à  des  points  de  vue 
différents,  parfois. 

Par  lord  Mersey: 

4728.  Q.  La  roue  se  tourne-t-elle  facilement? — R.  Oui. 

4729.  Q.  Et  le  Storstad  répondait  vite  à  sa  roue? — R.  Oui. 

4730.  Q.  Il  a  mis  la  roue  à  bâbord?— R.4  Oui. 

4731.  Q.  Le  vaisseau  a-t-il  répondu? — R.  Non. 

4732.  Q.  Le  lieutenant  s'est  dépêché  de  mettre  la  roue  à  bâbord  tout? — R.  Oui. 

4733.  Q.  Le  vaisseau  a-t-il  répondu? — R.  Non. 

4734.  Q.  Pourquoi? — R.  Il  n'avait  pas  assez  d'erre. 

4735.  Q.  Je  pensais  qu'il  nous  avait  dit  que  le  vaisseau  avait  de  l'erre. 

4736.  Q.  J'ai  compris  qu'il  disait  que  son  vaisseau  avait  de  l'erre  à  ce  moment? 
— R.  Il  avait  de  Terre,  mais  il  ne  répondit  pas  tout  de  suite. 

4737.  Q.  S'il  avait  de  l'erre,  et  s'il  répondait  vite  au  gouvernail,  pourquoi  n'a- 
t-il  pas  répondu  à  ce  moment-là? — R.  Il  n'y  avait  qu'une  minute  que  le  gouvernail 
avait  été  mis  à  bâbord  tout  quand  la  collision  se  produisit. 

4738.  Q.  Avez-vous  entendu  dire  quelque  chose  à  propos  du  courant? — R.  Non. 

Lord  Mersey. — Je  ne  voulais  pas  laisser  passer  cela. 

M.  Aspinall. — Je  me  rends  compte  de  la  différence  de  nos  positions. 

Lord  Mersey. — Je  veux  savoir  aussi  exactement  que  possible  ce  que  c'est  qu'ils 
veulent  me  faire  croire. 

Par  M.  Aspinall: 

4739.  Q.  Dès  que  la  collision  se  produisit,  est-il  vrai  que  vous  avez  couru  appeler 
l'équipage? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  M.  Haight: 

4740.  Q.  Quartier-maître,  quand  vous  avez  vu  le  compas  pour  la  dernière  fois 
avant  de  quitter  la  dunette,  dans  quelle  direction  était  alors  le  Storstad? — R.  Dans 
sa  course. 
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4741.  Q.  Quelle  course? — R.  Ouest  quart  sud  ouest. 

4742.  Q.  Etait-ce  avant  que  les  vaisseaux  se  frappent  ou   après? — R.  Juste  au 
moment  où  ils  se  sont  frappés,  sa  direction  était  ouest  quart  sud  ouest. 

Par  M.  Newcombe: 

4743.  Q.  Combien  de  temps  avant  la  collision  votre  roue  a-t-elle  été  tournée  à 
bâbord  pour  la  première  fois? — R.  Une  minute  et  demie. 

4744.  Q.  Et  .une  minute  à  bâbord  tout? — R.  Oui. 

Le  témoin  se  retire. 


Jacob  Sixgdahlsen,  troisième  mécanicien  du  Storstad,  est  assermenté. 
{Par  V intermédiaire  de  l'interprète). 

Par  M.  Haight: 

4745.  Q.  Depuis  combien  de  temps  êtes-vous  sur  le  Storstad? — R.  Douze  mois 
et  demi. 

4746.  Q.  Vous  êtes  le  troisième  mécanicien? — R.  Oui,  monsieur. 

4747.  Q.  Etiez-vous  de  quart  au  moment  de  la  collision? — R.  Oui,  monsieur. 

4748.  Q.  Quel  était  votre  quart  régulier? — R.  De  minuit  à  quatre  heures. 

4749.  Q.  A  minuit,  vous  avez  pris  votre  quart;  comment  allaient  les  machines? 
— R.  Très  bien. 

4750.  Q.  Avançaient-elles? — R.  Oui. 

4751.  Q.  A  quelle  vitesse? — R.  Toute  vitesse. 

4752.  Q.  Environ  combien  de  tours  f aisiez-vous  ? — R.  Environ  64. 

4753.  Q.  Les  avez-vous  comptés  ou  si  vous  donnez  une  estimation?  Comptez-vous 
les  tours  quand  vous  êtes  de  quart? — R.  Oui. 

4754.  Q.  Combien   de  tours    faites-vous    quand    vous    avez    votre    plus   grande 
vitesse? — R.  Environ  67,  avec  un  vaisseau  chargé. 

4755.  Q.  Après  votre  arrivée,  vos  machines  ont  été  à  toute  vitesse  quelque  temps 
— plusieurs  heures — n'est-ce  pas? — R.  Jusqu'à  3  heures. 

4756.  Q.  Quand  est-ce  que  vous  avez  reçu  le  premier  commandement  par  le  télé- 
graphe, après  avoir  pris  votre  quart  à  minuit? — R.  Trois  heures. 

4757.  Q.  Quel  était  le  commandement? — R.  Tranquillement. 

4758.  Q.  Avez-vous  obéi  à  ce  commandement? — R.  Oui. 

4759.  Q.  Qui  a  répondu  au  commandement  sur  le  télégraphe? — R.  Le  graisseur. 

4760.  Q.  Entrez-vous    ces    coups    de    cloche    dans    votre    casernet? — R.  Oui,    j'ai 
pris  note  de  ce  commandement. 

4761.  Q.  Où  mettez-vous  votre  ardoise  ou  votre  brouillon   de  casernet  dans  la 
chambre  des  machines — à  quelle  distance  du  papillon? — R.  Juste  l'autre  côté. 

4762.  Q.  A  combien  de  pieds — faut-il  trois  ou  quatre  pas  pour  aller  là? — R.  Six 
ou  sept. 

4763.  Q.  Après  avoir  obéi   au  commandement  d'aller  lentement  et  l'avoir  enre- 
gistré, quel  commandement  avez-vous  reçu  ensuite? — R.  D'arrêter. 

4764.  Q.  Quand  avez-vous  reçu  ce  commandement? — R.  A  trois  heures  et  deux. 

4765.  Q.  3.02?— R.  Oui. 

4766.  Q.  Qui  a  répondu  à  ce  commandement  sur  le  télégraphe? — R.  Moi. 

4767.  Q.  Le  graisseur  n'était  pas  là  à  ce  moment? — R.  Non. 

4768.  Q.  A  quelle  distance  du  papillon  est  votre  télégraphe? — R.  Juste  l'espace 
nécessaire  pour  me  tourner. 

4769.  Avez-vous  arrêté  vos  machines? — R.  Oui. 
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4770.  Q.  Avez-vous  enregistré  ce  signal? — R.  Oui. 

4771.  Q.  Combien  de  temps  après  avoir  reçu  l'ordre  d'arrêter  avez-vous  reçu  le 
commandement  suivant  sur  le  télégraphe? — K.  Quelques  minutes,  je  pense. 

4772.  Q.  Quel  ordre  avez-vous  reçu  ensuite? — R.  Je  pense  que  ce  fut  d'aller  len- 
tement. 

4773.  Q.  Lentement  de  quel  côté? — R.  En  avant. 

4774.  Q.  Avez-vous  répondu  au  commandement  par  le  télégraphe  ou  si  le  grais- 
seur était  là  alors? — R.  Le  graisseur  y  était. 

4775.  Q.  Avez-vous  exécuté  le  commandement  quel  qu'il  fût? — R.  Oui. 

4776.  Q.  En  avez-vous  pris  note? — R.  Non. 

4777.  Q.  Vous  aviez  enregistré  les  deux  premiers;  comment  se  fait-il  que  vous 
n'ayez  pas  enregistré  le  troisième? — R.  J'en  ai  reçu  d'autres  tout  de  suite  après. 

4778.  Q.  Avez-vous  alors  pris  note  des  coups  de  cloche  que  vous  avez  reçus  à 
part  celui  de  ralentir  à  3  heures  et  celui  d'arrêter  à  3.02  heures? — R.  Non,  je  les  ai 
inscrits  après. 

4779.  Q.  Maintenant,  après  la  collision,  avez-vous  fait  votre  casernet  en  brouil- 
lon? Quand  Pavez-vous  fait?  Combien  de  temps  après  la  collision? — R.  Il  était 
environ  4  heures. 

4780.  Q.  Etiez-vous  sorti  de  quart,  alors? — R.  Non,  je  l'ai  fait  quand  le  second 
mécanicien  est  descendu. 

Par  lord  Mersey: 

4781.  Q.  Avez-vous  fait  le  casernet? — R.  Oui. 

4782.  Q.  Que  faisait  le  second  mécanicien? — R.  Il  prenait  l'ouvrage. 

4783.  Q.  Et  alors,  vous  avez  fait  le  casernet? — R.  Oui. 

Lord  Mersey  (à  M.  Haight). — Vous  parlez  du  casernet  du  mécanicien? 

M.  Haight. — Le  brouillon  du  casernet  du  mécanicien,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Je  ne  veux  qu'éviter  la  confusion;  ce  n'est  pas  le  livre  de  bord 
dont  nous  avons  déjà  parlé;  c'est  le  casernet  du  mécanicien. 

M.  Haight. — Précisément.  (Au  témoin). — Le  casernet  que  vous  avez  fait  quand 
le  second  mécanicien  vous  eût  remplacé  était  le  brouillon  du  casernet  de  la  chambre 
des  machines? — R.  Oui. 

4784.  Q.  Veuillez  regarder  le  papier  que  je  vous  montre.  Est-ce  la  feuille  sur 
laquelle  vous  avez  fait  vos  entrées  en  brouillon?  (Le  casernet-brouillon  est  passé  au 
témoin). — R.  Oui. 

4785.  Q.  La  partie  supérieure  de  la  moitié  inférieure  est-elle  de  vous? — R.  La 
partie  supérieure. 

4786.  Q.  Quand  vous  avez  inscrit  les  coups  de  cloche,  après  3.02  heures,  combien 
de  temps  était-ce  après  la  collision? — R.  C'est  quand  le  second  mécanicien  est  des- 
cendu. 

4787.  Q.  Mais  la  collision  était-elle  survenue  alors?  Avez-vous  senti  le  choc  de  la 
collision? — R.  Oui,  monsieur. 

4788.  Q.  Etiez-vous  encore  de  quart? — R.  Oui,  monsieur. 

4789.  Q.  Combien  de  coups  de  clochette  pensez-vous  avoir  reçu  après  la  colllision, 
avant  que  le  second  mécanicien  vint  vous  remplacer,  à  peu  près?  Sans  doute,  vous  ne 
pouvez  pas  le  dire  exactement,  mais  est-ce  plusieurs  ou  peu,  deux  ou  trois  ou  com- 
bien?— R.  Plusieurs. 

4790.  Q.  Qand  vous  avez  inscrit  vos  notes  dans  le  brouillon,  après  avoir  été  rem- 
placé, vous  avez  fait  votre  possible  pour  vous  rappeler  l'heure  et  les  coups  de  clo- 
che?—R.  Oui. 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  j'ai  ici  une  traduction  du  casernet  et  je  pense 
qu'il  serait  utile  à  Vos  Seigneuries  de  l'avoir. 
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Lord  Mersey. — M.  Haight  accepte-t-il  cette  traduction? 

M.  Haight. — Si  elle  est  comme  l'autre,  je  préférerais  soumettre  les  deux  et  lais- 
ser Vos  Seigneuries  les  comparer. 

Lord  Mersey. — Pourquoi  soumettre  les  deux?  Je  ne  puis  lire  le  casernet  norvé- 
gien. 

M.  Aspinall. — Nous  pouvons  les  comparer;  leur  livre  de  bord  a  été  traduit  plus 
ou  moins  bien. 

Lord   MERSEY. — Qui  est   responsable  de  la  traduction? 

M.  Haight. — Je  pense  que  personne  n'en  est  responsable,  Votre  Seigneurie;  M. 
Newcombe  l'a  fait  faire. 

Lord  Mersey. — Alors,  M.  Newcombe,  vous  en  êtes  responsable. 

M.  Newcombe. — Je  ne  veux  pas  prendre  plus  de  responsabilité  que  je  n'en  puis 
porter.  Ce  livre  de  bord  a  été  apporté  au  ministre  de  l'Intérieur  qui  fait  toutes  nos 
traductions  à  Ottawa,  et  on  en  a  fait  une  traduction.  Je  comprends  que  mon  savant 
ami  l'a  fait  traduire,  que  mes  savants  amis  du  chemin  de  fer  Canadien-Pacifique  l'ont 
aussi  fait  traduire,  et  qu'il  n'y  a  pas  deux  de  ces  traductions  qui  s'accordent.  Je 
crois,  cependant,  qu'une  traduction  combinée  a  été  produite  qui  peut  être  acceptée. 

Lord  Mersey. — Une  sorte  de  mélange? 

M.  Newcombe. — Oui. 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  elles  ne  s'accordent  pas. 

Lord  Mersey. — Très  bien,  mais  si  elles  s'accordent,  je  préférerais  n'en  avoir 
qu'une.    Ne  pourriez-vous  pas  vous  entendre  sur  la  traduction  à  choisir? 

M.  Aspinall. — Jusqu'à  3.20  heures — tel  que  constaté  dans  le  journal  de  bord,  par 
M.  Haight  ou  M.  Newcombe,  je  ne  sais  pas  lequel,  nous  nous  entendons.  Les  leurs 
arrêtent  à  3.20  heures,  et  le  mien  va  un  peu  plus  loin. 

Lord  Mersey. — Quelles  entrées  ont  été  faites  après  3.20  heures,  cela  n'a  aucune 
importance. 

M.  Haight. — Pas  pour  moi,  Votre  Seigneurie. 

M.  Aspinall. — Je  suis  certain  que  cela  peut  n'avoir  pas  d'importance. 

Lord  Mersey. — La  traduction  du  casernet  brouillon  du  mécanicien,  de  qui  est- 
elle? 

M.  Haight. — En  bleu? 

Lord  Mersey. — Oui,  en  bleu. 

M.  Haight. — C'est  la  nôtre,  Votre  Seigneurie.  J'expliquerai  que  nous  avons 
essayé  de  prendre  une  copie  de  notre  casernet  des  mécaniciens  mais  que  nous  l'avons 
passée  au  gouvernement.  Comme  je  n'ai  pas  comparé  par  moi-même,  je  ne  suis  pas 
certain  si  c'est  exact,  mais  s'est  facile  de  comparer  maintenant. 

Lord  Mersey. — Celle  qui  est  en  noir  est  la  traduction  du  gouvernement,  n'est-ce 
pas? 

M.  Haight. — M.  Aspinall  en  est  responsable. 

Lord  Mersey. — De  qui  est  cette  traduction? 
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M.  Aspixall. — C'est  ce  monsieur  qui  l'a  faite  (montrant  M.  Lincoln). 

Lord  Mersey. — (A  M.  Lincoln)  :  C'est  de  votre  traduction  ? 

M.  Lincoln. — Oui,  Milord. 

Lord  Mersey. — C'est  la  traduction  de  quoi? 

M.  Lincoln. — C'est  la  traduction  du  casernet  officiel  de  la  chambre  des  mâchées. 

Lord  Mersey. — Alors  c'est  la  traduction  de  ce  même  casernet? 

M.  Haight. — Non,  milord,  il  a  traduit  le  casernet  officiel  et  nous  en  étions  sur  le 
brouillon  du  journal  du  bord.    Nous  avons  traduit  les  deux. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Vous  faites  mieux  de  garder  les  brouillons  de  ces 
casernets  pour  le  moment.    Vous  n'avez  interrogé  le  témoin  que  sur  le  brouillon  ? 

M.  Haight. — Le  brouillon  du  casernet;  il  y  fait  des  entrées  dans  ce  brouillon, 
mais  il  n'en  pas  fait  d'autres. 

Lord  Mersey. — Qui  a  fait  le  casernet? 

M.  Haight. — Le  mécanicien  en  chef,  milord. 

Lord  Mersey. — Non  pas  cet  homme? 

M.  Haight. — Non,  milord. 

Lord  Mersey. — Alors,  le  mécanicien  en  chef,  qui  n'a  pas  fait  le  brouillon,  a  fait 
le  casernet  du  mécanicien? 

M.  Haight. — Oui,  milord,  le  chef  fait  toujours  les  entrées  dans  le  casernet  offi- 
ciel, en  se  servant  du  brouillon  fait  par  son  aide. 

Lord  Mersey. — Avant  que  ce  brouillon  fût  copié  dans  ce  casernet,  était-il  écrit 
sur  l'ardoise? 

M.  Haight. — Non,  milord;  ce  que  vous  avez  sous  les  yeux  est  la  feuille  des  pre- 
mières entrées. 

Lord  Mersey. — Cela  est  accroché  dans  la  chambre  des  machines? 

M.  Haight. — C'est  un  bloc-notes  qu'on  garde  sur  un  pupitre  dans  la  chambre  des 
machines. 

Lord  Mersey. — Colle-t-on  ces  feuilles  ensemble  pour  faire  le  casernet? 

M.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurie,  sur  ce  vaisseau,  au  lieu  d'employer  une  ar- 
doise, d' effacer  les  entrées  après  chaque  quart  et  de  les  perdre  entièrement,  on  avait 
un  bloc-notes  "  Little  Nell  "  sur  lequel  on  écrivait,  et  on  attachait  les  feuilles  ensemble. 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Je  veux  simplement  savoir  combien  il  y  a  de  casernets.  D'abord, 
il  y  a  les  brouillons  sur  lesquels  l'homme  de  la  chambre  des  machines  enregistre  les 
mouvements. 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Puis  il  y  a  le  casernet-brouillon  fait  avec  ces  feuilles  de  papier 
seulement  ? 

M.  Haight. — Ce  sont  les  entrées  en  brouillon  d'où  sont  prises  les  entrées  offi- 
cielles. 
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Lord  Mersey. — Alors  il  n'y  en  a  que  deux,  le  casernet-brouillon  fait  avec  ces  mor- 
ceaux de  papier  et  le  casernet  régulier  du  mécanicien? 

M.  Haight. — Le  casernet  officiel. 

Lord  Mersey. — Oe  document,  que  j'ai  appelé  la  traduction  par  les  gens  du 
Storstad  du  casernet  du  mécanicien,  est  censé  être  une  traduction  des  feuilles  de 
papier  ? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  eigneurie. 

Par  M.  Aspinall: 

4791.  Q.  Vous  nous  avez  dit  que  le  vaisseau  allant  à  toute  vitesse,  l'hélice  faisait 
64  tours? — R.  Oui,  monsieur. 

4792.  Q.  Combien  l'hélice  en  fait-elle  quand  le  vaisseau  est  à  mi-vitesse? — R. 
45. 

4793.  Q.  Et  combien  à  allure  lente?— R.  34. 

4794.  Q.  Je  présume  que  vous  pouvez  marcher  très  lentement,  n'est-ce  pas — même 
davantage? — R.  Oui,  nous  avions  l'habitude  de  marcher  entre  35  et  40,  et  c'est  ce  que 
nous  considérons  une  marche  lente. 

4795.  Q.  Avez-vous  senti  le  choc  de  la  collision  ? — R.  Oui,  monsieur. 

4796.  Q.  Vous  avez  inscrit  divers  temps  dans  votre  casernet;  à  quelle  heure  la 
collision  s'est-elle  produite  ? — R.  Environ  une  minute  après  le  commandement  "  arrière 
à  toute  vitesse  ". 

4797.  Q.  Je  vais  vous  lire  ce  qu'il  y  a  dans  votre  brouillon  de  casernet;  "Petite 
vitesse  à  3;  arrêt  à  3.02;  arrière  à  toute  vitesse  à  3.05."  M'entendez-vous? — Oui, 
monsieur. 

4798.  Q.  Et  la  collision  est  arrivée  immédiatement  après  le  commandement  "  Ar- 
rière à  toute  vitesse".  Cela  est  exact,  n'est-ce  pas? — R.  Oui,  je  n'ai  pas  regardé  à  ma 
montre  au  moment  de  la  collision. 

4799.  Q.  Vous  n'avez  pas  regardé  à  votre  montre,  mais  vous  savez  à  quel  moment 
vos  machines  ont  reculé  à  toute  vitesse,  et  la  collision  s'est  produite  immédiatement 
après.     C'est  cela,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

4800.  Q.  C'est  ce  que  vos  officiers  nous  ont  dit.  Par  conséquent  la  collision  a  eu 
lieu  entre  3.5  et  3.6? — R.  Je  ne  saurais  le  dire. 

4801.  Q.  Elle  s'est  produite  immédiatement  après  le  commandement  "  arrière  à 
toute  vitesse",  pendant  environ  cinq  minutes? — R.  Je  ne  puis  me  rappeler  pendant 
combien  de  temps. 

4802.  Q.  Le  matin  de  l'accident,  alors  que  vous  vous  rappeliez  bien  les  choses, 
vous  avez  inscrit  ceci  dans  votre  casernet,  n'est-ce  pas  ? — R.  Oui. . 

4803.  Q.  Maintenant,  laissez-moi  vous  lire  ce  qu'il  y  a  dans  votre  casernet  après 
3.5.  A  toute  vitesse  de  l'arrière,  3.5  ;  la  collision  immédiatement  après.  Le  comman- 
dement après  3.5  est  "  stop  ",  5  minutes  plus  tard.  Si  ceci  est  exact,  je  comprends  que 
vous  avez  reculé  pendant  cinq  minutes. — R.  J'ai  reçu  quelques  commandements  à  ce 
moment;  je  n'ai  pas  regardé  à  ma  montre. 

Lord  Mersey. — Donnez-lui  son  livre  de  bord  et  laissez-le  regarder. 

(Le  livre  de  bord  est  passé  au  témoin.) 

Le  témoin. — J'ai  écrit  cela  au  meilleur  de  mon  souvenir. 

Par  lord  Mersey: 

4804.  Q.  Ceci  est-il  votre  écriture? — R.  Oui. 
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4805.  Q.  Lorsque  vous  avez  écrit  votre  livre  de  bord,  ces  choses  étaient  fraîches  à 
votre  mémoire? — R.  J'ai  écrit  cela  au  meilleur  de  ma  connaissance,  au  meilleur  de  mon 
souvenir. 

4806.  Q.  Et  pensez-vous  que  les  choses)  que  vous  y  avez  écrites  sont  exactes? — R. 
Je  ne  pense  pas  qu'elles  soient  absolument  exactes  parce  que  je  n'ai  pas  regardé  à  ma 
montre. 

4807.  Q.  Mais  pourquoi  ne  pensez-vous  pas  qu'elles  soient  exactes;  à  quoi  bon 
serviront-elles  ? 

Par  lord  Mersey  : 

4808.  Q.  Voulez-vous  nous  faire  croire  à  l'exactitude  de  votre  livre  de  bord,  oui 
ou  non? — R.  Je  l'ai  fait  au  meilleur  de  ma  mémoire. 

4809.  Q.  Pensez-vous  que  j'aurais  raison  d'y  croire?  Je  vise  à  la  vérité  de  la 
chose.  Pensez-vous  que  je  doive  me  baser  sur  ce  que  vous  avez  écrit  à  4  h.  le  matin 
de  la  collision? — R.  J'ai  reçu  quelques  commandements,  entre  temps,  que  je  n'ai  pas 
inscrits. 

4810.  Q.  Ce  n'est  pas  ce  que  je  demande.  Je  veux  savoir  si  vous  pensez  que  je 
doive  me  baser  sur  la  véracité  de  votre  livre  de  bord? — R.  J'ai  reçu  des  commandements 
supplémentaires  et  mon  casernet  ne  saurait  être  correct. 

4811.  Q.  Ai-je  raison  de  croire  que  ce  que  vous  avez  écrit  dans  votre  livre  de  bord 
est  correct? — R.  J'ai  écrit  ces  choses  au  meilleur  de  ma  connaissance  et  de  mon  sou- 
venir. 

4812.  Q.  Cela  veut  dire  qu'il  croit  que  ce  qu'il  a  écrit  est  exact.  R.  (L'interprète). 
Oui,  monsieur. 

4813.  Q.  Non;  mais  veuillez  lui  demander.  Vous  parlez  très  bien  l'anglais,  et  je 
crois  que  vous  comprenez  ce  que  je  vous  dis.  Maintenant,  écoutez;  mettez-vous  y. 
Comprenez-vous  ce  que  je  viens  de  dire? — R.  Oui,  milord. 

4814.  Q.  A  4  h.  après»  cet  accident — veuillez  écouter;  regardez-moi — à  4  h.  après 
cet  accident  vous  avez  pris  un  siège  et  vous  avez  écrit,  au  meilleur  de  votre  mémoire, 
les  divers  mouvements  de  vos  machines,  est-ce  cela? — R.  Oui. 

4815.  Q.  Ceci  est  bien  votre  cahier  (montrant  le  casernet)  ? — R.  Oui. 

4816.  Q.  Puis-je  le  considérer  comme  étant  un  état  correct  de  ce  qui  est  arrivé? — 
R.  En  tant  que  j'aie  pu  me  le  rappeler  alors. 

4817.  Q.  En  tant  que  vous  avez  pu  vous  rappeler  est-ce  cela  que  vous  avez  dit? 
— R.  Oui. 

4818.  Q.  Est-ce  que  vous  vous  rappelleriez  mieux  ces  choses  assez  longtemps 
après  qu'immédiatement  après? — R..  . 

Lord  Mersey. — Quel  est  le  nom  de  cet  homme  ? 

M.  Aspinall. — Son  nom  est  Singdahlsen. 

Par  lord  Mersey  : 

4819.  Q.  Est-ce  votre  nom? — R.  Oui,  monsieur. 

4820.  Q.  Y  aurait-il  quelque  chose  dans  votre  casernet  qui  vous  effraye? — R.... 

4821.  Q.  Vous  me  laissez  actuellement  sous  une  malheureuse  impression.  Je  com- 
mence à  croire  que  vous  avez  écrit  quelque  chose,  à  ce  moment-là,  que  vous  n'aimiez 
pas,  ou  qui  n'était  pas  exact.  Comprenez-vous  ce  que  je  veux  dire? — R.  Je  ne  crois  pas 
avoir  écrit  ces  choses. 

4822.  Q.  Craignez-vous  le  fait  que  vous  n'avez  pas  écrit  ce  que  vous  auriez  voulu 
écrire? — R.  Je  nei  crois  pas  avoir  écrit  ces  choses. 
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M.  Haight. — Il  veut  dire  que  ce  qu'il  a  écrit  est  exact  mais  qu'il  y  a  d'autres  choses 
dont  il  n'a  pas  pris  notes  et  dont  il  aurait  dû  prendre  notes.  C'est  ce  qu'il  veut  dire. 
Maintenant,  il  reste  à  savoir  si  ce  qu'il  a  dit  est  vrai. 

Par  M.  Aspinall: 

4823.  Q.  Plus  tard  avez-vous  donné  ces  notes,  ce  casernet,  à  l'ingénieur  en  chef 
afin  de  lui  permettre  d'écrire  son  livre  de  bord? — R.  Oui. 

1824.  Q.  Quand  les  avez-vous  données  à  l'ingénieur  en  chef? — R.  L'ingénieur  en 
chef  a  pris  ce  casernet  dans  la  chambre  des  machines. 

4825.  Q.  Avez-vous  dit  à  l'ingénieur  en  chef:  "Je  ne  suis  pas  certain  si  j'ai  pris 
notes  de  tout  ce  qui  s'est  passé  "  ? — R.  J'ai  dit  cela  à  l'ingénieur  en  chef. 

4826.  Q.  En  êtes-vous  bien  certain? — R.  Il  m'a  demandé  si  ces  notes  indiquaient 
bien  tout  ce  qui  s'était  passé. 

4827.  Q.  Et  quelle  a  été  votre  réponse? — R.  Je  lui  ai  dit  ce  qui  s'était  passé  au 
meilleur  de  ma  connaissance. 

4828.  Q.  Vous  nous  avez  dit  aujourd'hui  qu'avant  la  collision  vous  aviez  inscrit 
dans  votre  casernet  les  commandements  de  3  h.  et  de  3.2;  est-ce  vrai? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

4829.  Q.  Mais  vous  avez  dit  que  vous  vous  souveniez,  bien  que  vous  ne  l'avez  pas 
inscrit,  d'avoir  reçu  un  commandement  d'avancer  lentement  avant  de  reculer  à  toute 
vitesse.  Les  commandements,  donnés  entre  3.2  et  3.5,  étaient  tous  à  l'effet  d'avancer 
lentement,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

4830.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  pendant  combien  de  temps  vous  avez  avance  lente- 
ment?— R.  Je  ne  saurais  le  dire  exactement. 

4831.  Q.  Pouvez-vous  me  le  dire  de  cette  manière:  combien  de  révolutions  vous 
pensez  que  vos  machines»  ont  faites  à  reculer  ?  Si  vous  ne  le  savez  pas,  dites  "  non  " 
tout  court. — R.  Comme  d'habitude. 

4832.  Q.  Je  ne  crois  pas  que  vous  vous  en  souvenez — à  peu  près? — R.  A  peu  près 
35  révolutions. 

4833.  Q.  Vous  voulez  dire,  révolutions  par  minute? — R.  Oui,  à  la  minute. 

4834.  Q.  J'essayais  à  savoir  la  durée  pendant  laquelle  vos  machines  ont  fait  de 
l'avant  lentement;   je  ne  crois  pas  que  vous  vous  en  souvenez,  n'est-ce  pas? — R.  Non. 

Par  M.  Haight: 

4835.  Q.  Après  avoir  inscrit  votre  second  commandement  à  3.2,  avez-vous  cons- 
taté l'heure  à  laquellee  vous  avez  reçu  des  autres  commandements  que  vous  avez 
inscrits  dans  votre  casernet? — R.  Non. 

Par  M.  Newcombe  : 

4836.  Q.  Votre  ingénieur  en  chef  est-il  venu  à  la  chambre  des  machines  immédia- 
tement après  la  collision? — R.  Un  peu  après. 

4837.  Q.  Environ  une  minute,  ou  quelques  secondes? — R.  Je  ne  saurais  dire 
s'il  y  avait  exactement  une  minute. 

4838.  Q.  Que  se  passait-il  alors — que  faisaient-ils  lorsque  le  chef  y  est  entré? — 
R.   Les  machines  étaient  arrêtées. 

4830.  Q.  Veuillez  nous  donner  les  noms  des  graisseurs  et  des  chauffeurs  de  quart 
dans  la  chambre  des  machines? — R.  Sverre  Bredesen,  Andréas  Johannsen  et  Johann — 
je  ne  me  rappelle  pas  son  autre  nom. 

1840.  Q.  Est-ce  tout? — R.  Harry  Olsen;  il  y  avait  trois  chauffeurs  et  un  graisseur. 

Lord  Mersey. — L'original  de  ce  casernet  doit  être  marqué. 
(Le  brouillon  du  casernet  est  inséré  et  marqué,  pièce  n°  13). 
Lord   Mersey. — Je  voudrais  savoir  où  est  l'original  de  l'ingénieur. 
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M.  Haigiit. — Il  est  entre  les  mains  du  gouvernement. 

M.  Newcqmbe. — Je  vais  insérer  cela. 

(Le  casernet  de  l'ingénieur  est  inséré  et  marqué,  pièce  n°  14). 

Lord  MERSEY  donne  ordre  à  l'interprète,  M.  Jensen,  de  lire  le  casernet  de  l'ingé- 
nieur en  chef,  pièce  n°  14,  et  d'en  faire  la  traduction. 

M.  Haight. — Il  y  a  une  traduction. 

M.  Jensen. — Il  fait  la  lecture  du  casernet  de  l'ingénieur  en  chef  qui  est  écrit  en 
langue  norvégienne  et  traduit:  "à  toute  vitesse  jusqu'à  3  heures";  "petite  vitesse 
à  3  heures  ". 

Lord  Mebsey. — (Regardant  la  traduction  qu'il  a  sous  les  yeux). — Je  ne  vois  rien 
de  cela  ici.  Qu'est-ce  que  cela  veut  dire,  monsieur  Haight?  La  traduction  que  j'ai 
du  casernet  de  l'ingénieur  en  chef  dit  "  petite  vitesse  à  3  heures  "  mais  au  casernet 
de  l'ingénieur,  d'après  ce  monsieur,  il  est  fait  mention  de  "  à  toute  vitesse  jusqu'à  3 
heures  ". 

M.  Haight. — Ces  deux  choses  veulent  dire  la  même  chose,  seulement  elles  sont 
exprimées  de  différente  manière. 

Lord  Mersey. — Le  commandement  "  eu  avant  lentement  "  est-il  le  même  que  celui 
de  "  à  toute  vitesse  "  ? 

M.  Haight. — A  toute  vitesse  jusqu'à  3  est  exactement  la  même  chose  que  petite 
vitesse  à  3. 

Lord  Mersey. — Mais  d'après  votre  traduction  les  seuls  mots  que  nous  y  trouvons 
sont,  "  petite  vitesse  à  3  ". 

M.  Haight. — Ces  mots  sont  tirés  du  brouillon  du  casernet. 

Lord  Mersey. — Montrez-moi  ce  brouillon.     (A  l'interprète)  :    Veuillez  me  traduire 

ces  mots  (montrant). 

* 

M.  Jensen. — "  A  toute  vitesse  à  3  heures  ". 

M.  Haight. — Le  casernet  dit  "  à  toute  vitesse  jusqu'à  3  heures  ". 

M.  Haight. — Si  vous  demandiez  à  l'interprète  de  traduire  l'entrée  au  haut  de  la 
page  écrite  de  la  main  du  troisième  ingénieur,  vous  verriez  qu'il  est  dit,  "  petite  vitesse 
à  3  heures  ". 

M.  Jensen. — "  Petite  vitesse  à  3  heures". 

Lord  Mersey. — Où  se  trouve  ce  commandement,  "  petite  vitesse  à  3  ".  Est-ce 
ceci? 

M.  Haight. — Oui,  monsieur,  là. 

Lord  Mersey. — Est-ce  cela,  et  qu'est-ce  que  ceci?  (montrant). 

M.  Haight— Cela  est  12  à  4. 

Lord  Mersey. — Qu'est-ce  que  cela  montrant? 

M.  Haight. — Cela  a  été  écrit  par  mon  aide.  Au  bas  de  la  page,  ce  que  vous  y 
voyez  a  été  écrit  plus  tard  par  le  chef. 

M.  Grifffin. — La  dernière  partie  a  été  écrite  par  l'ingénieur  en  chef. 

Lord  Mersey. — Ce  brouillon  de  casernet  a  été  écrit  par  deux  mains  différentes. 
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M.  Haight. — Oui,  mon  aide  a  dit  que  la  première  moitié  de  cette  page  a  été 
écrite  de  sa  main. 

Lord  Mersey. — La  dernière  moitié  est  de  la  main  de. . 

M.  Haight. — De  l'ingénieur  en  chef.  Je  devais  justement  discuter  ce  point  lors- 
que l'ingénieur  en  chef  était  dans  la  boîte. 

Lord  Mersey. — Ne  vous  occupez  pas  d'avoir  l'ingénieur  en  chef  dans  la  boîte  à 
ce  moment;  nous  allons  d'abord  comprendre  ceci.  Interprète,  ceci  est-il  la  même  chose 
que  l'autre? 

M.  Jensen. — Oui,  "  petite  vitesse  à  3  heures";  "  à  toute  vitesse  jusqu'à  3  heures". 

Lord  Mersey. — Est-ce  que  "  petite  vitesse  "  est  la  même  chose  que  "  toute  vitesse  "  ? 

M.  Jensen. — Non. 

Lord  Meeesy. — Alors,  pourquoi  dites-vous  que  les  deux  sont  la  même  chose? 

M.  Jensen. — A  toute  vitesse  à  3  heures — petite  vitesse  à  partir  de  3  heures. 

Lord  Mersey. — Cela  est  une  toute  autre  affaire. 

M.  Jensen. — Non,  à  toute  vitesse  jusqu'à  3  heures. 

Lord  Mersey. — Est-ce  "  à  "  3  heures  ? 

M.  Jennsen. — Oui. 

Lord  Mersey. — Où  se  trouve  votre  "  à  "  ? 

M.  Jensen. — Il  n'y  a  pas  de  "  à  "  dans  ceci. 

Lord  Mersey. — Pourquoi  l'y  mettez-vous,  alors? 

M.  Jensen. — Parce  qu'il  est  écrit,  "  petite  vitesse,  trois  heures  ". 

Lord  Mersey. — C'est  écrit,  "  petite  vitesse,  trois  heures  "  ? 

M.  Jensen. — Petite  vitesse,  trois  heures. 

Lord  Mersey. — Est-ce  que  vous  comprenez  par  cela  que  le  navire  marchait  à 
toute  vitesse  jusqu'à  3  heures? 

M.  Jensen. — Oui. 

Lord  Mersey. — Et  après  3  heures,  il  marchait  à  petite  vitesse? 

M.  Jensen. — Oui. 

Lord  Mersey. — Et  qu'à  3.02  le  commandement  a  été  "  Stop  ". 

M.  Jensen. — A  3.02  l'ordre  a  été  d'arrêter. 

Lord  Mersey. — Il  est  possible  que  ce  soit  la  signification  de  la  chose,  M.  Haight. 

M.  Haight. — Oui  milord.  Je  crois  que  le  "  à  "  est  dû  à  un  effort  d'un  traducteur 
sévère. 

Le  témoin  se  retire. 

Lord  Mersey. — Qui  est  le  témoin  suivant  ? 

M.  Newcombe. — Le  capitaine  Pouliot  du  Lady  Evelyn  est  ici  et  s'il  est  convenable 

d'entendre  son  témoignage  maintenant  il  pourra  retourner  à  son  vaisseau. 
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Lord  Mersey. — Non,  j'en  suis  à  un  point  de  la  cause  et  je  ne  veux  pas  qu'on  enten- 
de maintenant  d'autres  témoins  que  ceux  qui  y  sont  intéressés. 

M.  Haigiit. — Conviendrait-il  à  Votre  Seigneurie  de  permettre  à  M.  Good  de  ré- 
pondre à  aucune  question  que  pourrait  lui  demander  ce  tribunal  afin  qu'il  ne  soit  pas 
retenu  ici  jusqu'à  lundi?  C'est  lui  qui  a  fait  le  modèle.  Je  crois  que  M.  Hillhouse  se 
laisse  dire  qu'il  est  assez  bien  fait. 

Lord  Mersey. — M.  Hillhouse,  y  a-t-il  quelques  questions  qu'on  pourrait  poser, 
pensez-vous,  au  sujet  de  ce  modèle? 

M.  Hillhouse. — Non,  milord. 

Lord  Mersey. — Très  bien,  vous  pouvez  le  laisser  partir,  .\f.  Haight. 


Aaron  Syvertsen,  ingénieur  en  chef  du  Storstad,  assermenté. 

Par  M.  Haight: 

.4841.  Q.  Vous  étiez  mécanicien  en  chef  sur  le  Storstad  au  moment  de  la  colli- 
sion?— R.  Oui,  monsieur. 

4842.  Q.  Combien  de  temps  avez -vous  été  mécanicien  en  chef? — R.  Trois  ans  et 
demi. 

4843.  Q.  Depuis  combien  de  temps  avez-vous  votre  permis  d'ingénieur  en  chef? 
— R.  Depuis  dix-huit  ans. 

4844.  Q.  Vous  avez  été  ingénieur  en  chef  sur  le  Storstad  depuis  qu'il  a  été  lancé? 
R.  Oui,  depuis  qu'il  a  été  construit. 

4845.  Q.  Où  étiez-vous  lorsque  le  Storstad  est  venu  en  collision  avec  YEmpress 
of  Ireîand? — R.  Dans  mon  lit. 

4846.  Q.  A  quelle  heure  vous  êtes-vous  couché? — R.  A  minuit. 

4847.  Q.  Avez-vous  senti  le  choc  de  la  collision? — R.  Oui. 

4848.  Q.  Qu'avez-vous  fait  dès  que  vous  avez  senti  le  choc? — R.  Je  me  suis  levé 
aussitôt. 

4849.  Q.  Où  êtes-vous  allé? — R.  J'ai  couru  sur  le  pont. 

4850.  Q.  Etes-vous  allé  sur  le  pont? — R.  Je  suis  allé  d'abord  à  ma  cabine  et 
m'habillai.  J'y  suis  demeuré  environ  cinq  minutes,  et  alors  je  courus  de  nouveau 
sur  le  pont  dès  que  les  machines  furent  arrêtées  et  demandai  au  capitaine  ce  qu'il  y 
avait.  Il  me  dit  qu'un  gros  navire  venait  de  nous  frapper.  Je  courus  aussitôt  de 
l'avant  pour  constater  les  avaries  de  notre  vaisseau.  Notre  proue  avait  été  enfoncée. 
Je  me  dirigeai  de  nouveau  vers  le  capitaine  pour  voir  ce  qu'il  y  avait  à  faire.  Nous 
ne  pouvions  pas  comprendre  ce  qu'était  devenu  l'autre  navire.  Nous  n'avons  jamais 
entendu  un  bruit  venant  du  navire  disparu.  La  femme  du  capitaine  était  avec  nous 
à  ce  moment  et  nous  nous  demandions  ce  qui  était  réellement  arrivé.  Nous  étions  là 
depuis  quelques  minutes  lorsque  je  vis  comme  de  la  fumée  noire  venant  de  la  proue  à 
bâbord. 

Le  juge  en  chef  McLeod: 

4851.  De  votre  propre  navire? — R.  Oui,  nous  avons  vu  de  la  fumée  noire  s'échap- 
per de  notre  proue. 

far  M.  Haight: 

4852.  Q.  Avez-vous  entendu  quelque  bruit? — R.  Après  cela  nous  avons  entendu 
des  lamentations  et  des  appels  au  secours.   Immédiatement  le  capitaine  donna  ordre  de 
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mettre  toutes  les  chaloupes  à  la  mer,  et  puis  il  appela  tous  les  hommes  en  leur  criant 
de  se  hâter  et  de  jeter  toutes  les  chaloupes  à  l'eau.  Nous  avons  fait  cela.  Peu  de 
temps  après  cela  les  deux  premières  chaloupes  de  YEmpress.  . .  . 

4853.  Q.  Ne  vous  occupez  du  reste  de  l'histoire  au  sujet  du  sauvetage;  nous 
avons  suffisamment  entendu  ces  témoignages.  Quand  est-ce  que  les  divers  comman- 
dements donnés  furent  inscrits  dans  le  livre  de  bord  officiel  de  la  chambre  des  ma- 
chines?— R.  Entre  8  et  9  heures  p.m. 

4854.  Q.  Le  jour  de  la  collision? — R.  Oui,  le  même  jour. 

4855.  Q.  Entre  8  et  9  heures  ce  même  soir? — R.  Oui. 

4856.  Q.  Le  livre  de  bord  officiel  est-il  écrit  de  votre  main? — R.  Oui. 

4857.  Q.  Voulez-vous  nous  dire  où  les  entrées  ont-elles  été  faites,  dans  votre 
chambre  ou  ailleurs,  et  qui  était  présent  quand  vous  avez  commencé  à  écrire  le  livre 
de  bord  officiel? — R.  Oui,  je  les  ai  appelés  dans  ma  cabine. 

4858.  Q.  Vous  avez  appelé  l'aide-mécanicien  à  votre  cabine? — R.  Oui. 

4859.  Q.  Prenez  le  brouillon  du  livre  de  bord.  ...  R.  Je  l'ai  écrit,  il  n'avait  pas 
terminé  son  casernet  dans  la  chambre  des  machines  lorsque  je  l'ai  appelé. 

4860.  Q.  Que  dites-vous  là? — R.  Il  écrivit  son  casernet  dans  ma  cabine.  Il  a 
tant  de  travail;  il  l'a  fait  au  meilleur  de  son  souvenir. 

4861.  Q.  Combien  de  temps  après  la  collision  êtes-vous  descendu  dans  la  chambre 
des  machines? — R.  Environ  trois  ou  quatre  heures  après. 

4862.  Q.  Trois  ou  quatre  heures.  Vous  avez  appelé  à  votre  cabine  le  troisième 
aide-mécanicien  et  vous  avez  inscrit  ses  entrées  correctement? — R.  Oui. 

4863.  Q.  Voulez-vous  me  dire  ce  que  vous  lui  avez  dit  et  ce  qu'il  vous  a  dit  au 
sujet  de  ces  entrées? — R.  Oui,  je  lui  ai  dit  de  me  donner  l'heure  exacte  de  tous  les 
commandements. 

4864.  Q.  Qu'est-ce  que  vous  dites? — R.  Je  lui  ai  dit  de  me  donner  le  temps  exact 
des  commandements  qu'il  avait  reçus  de  la  dunette.  Il  n'en  avait  inscrit  que  deux  ou 
trois  et  après  cela  il  me  donnait,  de  mémoire,  l'heure  exacte. 

4865.  Q.  Lorsque  vous  vîtes  son  casernet  vous  avez  compris  qu'il  avait  dû  rece- 
vois  plus  de  commandements  qu'il  en   avait  d'inscrits? 

Lord  Mersey. — Je  n'ai  pas  compris  cela.     Il  a  supposé  cela,  il  n'y  était  pas. 

far  M.  Haight: 

4866.  Q.  Etiez-vous  sur  la  dunette  pendant  que  le  capitaine  donnait  des  ordres 
pour  diriger  son  navire  vers  YEmpressf — R.  Non,  je  me  rendis  immédiatement  sur  le 
pont. 

Lord  Mersey. — Il  est  possible  que  je  sois  dans  l'erreur,  mais  j'ai  compris  qu'il 
avait  dit  qu'il  n'était  pas  descendu  sur  la  scène  du  tout  après  que  la  collision  eut  lieu. 

M.  Haight. — Il  était  à  son  lit,  milord. 

far  lord  Mersey: 

4867.  Q.  Il  n'en  connaissait  rien  avant  la  collision? — R.  Oui. 

4868.  Q.  Et  alors  il  est  entré  dans  la  chambre  des  machines? 

M.  Newco^ibe. — Non,  pas  dans  la  chambre  des  machines,  il  était  sur  la  dunette. 

Par  M.  Haight: 

4869.  Q.  Avez-vous  été  longtemps  sur  la  dunette  après  la  collision,  ou  bien  étiez- 
vous  à  travailler  au  sauvetage? — R.  J'étais  sur  la  dunette  après  la  collision. 

4870.  Q.  Combien  de  temps  ête/3-vous  demeuré  sur  la  dunette? — R.  Environ  cinq 
à  huit  minutes. 
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4871.  Q.  Etiez-vous  sur  la  dunette  lorsque  vous  avez  vu  cette  bande  noire  qui 
était  réellement  VEmpress? — R.  Oui. 

4872.  Q.  Quels  commandements  avaient  été  donnés,  pendant  que  vous  étiez  sur 
la  dunette,  pour  ramener  le  Storstad  vers  VEmpress? — R.  Au  moment  où  j'ai  vu  ce 
trait  noir  et  ai  entendu  le  fracas,  j'ai  descendu  immédiatement  sur  le  pont  et  le  capi- 
taine a  pris  le  commandement  de  cela. 

4873.  Q.  Veuillez  nous  dire  ce  que  vous  a  dit  le  troisième  aide  lorsque  vous 
lui  avez  parlé  de  ces  entrées,  s'il  devait  y  ajouter  quelque  chose — y  a-t-il  eu  quelque 
discussion  à  ce  sujet? — R.  Non. 

4874.  Q.  J'ai  compris  que  lorsque  vous  avez  eu  ce  brouillon  de  casernet,  pour  la 
première  fois,  écrit  par  le  troisième  ingénieur,  vous  y  avez  aussi  fait  quelques  entrées. 
Est-ce  exact? — R.  Oui. 

4875.  Q.  Je  voudrais  montrer  cette  {'iêce  au  témoin.  Maintenant,  veuillez  regar- 
der cea  entrées  et  dites-moi  lesquelles  ont  été  écrites  de  votre  main? 

Par  lord  Mersey  : 

4876.  Q.  Est-ce  au  bas  de  la  page? — R.  J'ai  écrit  cette  partie  au  bas  de  la  page. 

Par  M.  Haight: 

4877.  Q.  En  tant  que  je  puisse  comprendre  vous  avez  copié  les  entrées  du  troi- 
sième aide  et  alors  vous  y  avez  ajouté  quelques  autres  commandements.  Est-ce  cela? 
— R,  Oui. 

4878.  Q.  Maintenant  pourquoi  avez-vous  inscrit  ces  autres  commandements  qui 
n'apparaissent  pas  au  brouillon  de  caserset  ni  aux  entrés  faites  par  l'aide? — R.  Je  les 
ai  obtenus  du  troisième  mécanicien  qui  me  les  a  donnés  de  mémoire. 

4879.  Q.  Avez-vous  compris  que  le  troisième  mécanicien  avait  regardé  l'heure  et 
qu'il  se  rappelait  bien  tout  ce  qui  s'était  passé? — R.  Non,  je  ne  le  sais  pas. 

4880.  Q.  Voudriez-vous,  mécanicien,  nous  donner  quelques  détails  au  sujet  de 
vos  machines.  Quelle  est  leur  force  motrice  en  chevaux-vapeur? — R.  3,500  chevaux- 
vapeur. 

4881.  Q.  Quelle  force  motrice  développent-elles  ordinairement? — R.  On  se  sert 
ordinairement  de  2,400. 

4882.  Q.  Quelle  est  votre  vitesse  normale  lorsque  votre  navire  est  complètement 
chargé? — R.  Environ  dix  milles  à  l'heure. 

4883.  Q.  Quelle  est  la  pression  normale  de  la  vapeur?— R.  180  livres. 

4884.  Q.  A  quelle  pression  faites-vous  fonctionner  les  sirènes? — R.  La  sirène  crie 
à  180  livres. 

4885.  Q.  Portez-vous  toujours  pleine  vapeur? — R.  Pas  toujours,  cela  dépend; 
quand  le  charbon  est  de  bonne  qualité  la  vapeur  est  meilleure. 

4886.  Q.  Savez-vous  quelle  était  votre  pression  le  soir  de  la  collision? — R.  Ce  soir- 
là  nous  avions  du  bon  charbon.     Nous  avions  environ  170  livres  de  pression. 

4887.  Q.  Vous  avez  une  hélice  simple? — R.  Oui. 

4888.  Q.  Toume-t-elle  à  droite?— R.  Oui. 

4889.  Q.  Maintenant,  lorsque  vous  faites  vos  dix  nœuds  à  l'heure  avec  chargement, 
combien  de  révolutions  vos  machines  font-elles  à  la  minute? — R.  Entre  62  et  64. 

4890.  Q.  Dans  les  mêmes  conditions  environ  combien  de  révolutions  font-elles 
lorsque  vous  faites  petite  vitesse — R.  Environ  40,  entre  35  et  40. 

4891.  Q.  Et  avec  ce  nombre  de  révolutions  à  la  minute,  quelle  vitesse  pouvez-vous 
faire  dans  l'eau  ? — R.  Je  ne  saurais  vous  le  dire,  environ  3  ou  4  milles,  peut-être. 

4892.  Q.  Trois  ou  quatre  milles?— R.  Oui. 

Par  M.  Aspinall: 

4893.  Q.  La  première  chose  que  vous  avez  apprise  de  la  collision  a  été  le  fracas? — 
R.  Oui. 
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4894.  Q.  Veuillez  parler  plus  fort.  Est-ce  que  ce  fut  un  terrible  fracas? — R.  Je 
l'ai  fort  senti. 

4895.  Q.  Le  choc  vous  a  paru  très  violent? — R.  Oui. 

4896.  Q.  Et  tout  d'abord  vous  avez  couru  sur  le  pont? — R.  Oui. 

4897.  Q.  Et  puis  vous  êtes  retourné  à  votre  cabine,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

4898.  Q.  De  là  sur  le  pont?— R.  Oui. 

4899.  Q.  D'habitude,  lorsque  le  mécanicien  entend  un  bruit  de  ce  genre,  ne  se 
rend-il  pas  immédiatement  à  ses  machines? — R.  Oui,  mais  tout  le  monde  était  appelé 
sur  le  pont. 

4900.  Q.  Tout  le  monde  était  appelé  sur  le  pont? — R.  Oui. 

4901.  Q.  Qui  les  a  appelés? — R.  Quelqu'un  des  officiers. 

4902.  Q.  Est-ce  à  cause  de  cet  ordre  que  vous  n'êtes  pas  descendu  à  la  chambre 
des  machines? — R.  Le  troisième  mécanicien  était  alors  dans  la  chambre  des  machines. 

4903.  Q.  Pourquoi  n'êtes-vous  pas  descendu  à  la  chambre  des  machines  dès  que 
vous  avez  entendu  le  fracas  à  l'avant? — R.  J'ai  dû  songer  d'abord  à  sauver  ma  vie. 

4904.  Q.  Je  ne  vous  en  fais  pas  un  reproche.  C'était  votre  idée  de  sauver  votre 
vie? — R.  Oui,  et  les  machines  étaient  arrêtées  avant  que  je  sois  sorti. 

4905.  Q.  Le  fracas  vous  a  semblé  si  terrible  que  vous  n'avez  songé  qu'à  sauver 
votre  vie? — R.  Oui. 

4906.  Q.  Et  de  fait  vous  n'êtes  allé  à  la  chambre  des  machines  que  trois  ou 
quatre  heures  après  la  collision,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

4907.  Q.  Maintenant,  je  voudrais  que  vous  m'assistiez  dans  cette  affaire,  si  vous 
ne  pouvez  le  faire,  veuillez  me  le  dire.  Votre  navire  marchait  à  toute  vitesse  jusqu'à 
trois  heures? — R.  Oui. 

4908.  Q.  Il  était  lourdement  chargé,  n'est-ce  pas? — R.  Je  ne  sais  pas. 

4909.  Q.  Vous  savez  qu'il  contenait  une  forte  cargaison  de  charbon? — R.  Non. 

4910.  Q.  Assurément  vous  savez  cela,  à  titre  de  mécanicien  en  chef? — R.  Non. 

Par  lord  Mersey: 

Q.  Voulez-vous  me  dire,  assurément  je  deviens  stupide,  mais  qu'est-ce  qu'il  ne 
sait  pas? 

M.  AspiîsAll. — Il  ne  sait  pas  si  son  navire  était  lourdement  chargé  ou  non. 

Par  lord  Mersey: 

4911.  Q.  Etes-vous  sérieux.  Voulez-vous  réellement  nous  faire  croire  que  vous 
ne  saviez  pas? — R.  Non,  je  ne  leur  ai  jamais  demandé,  car  cela  ne  me  regardait  pas. 

4912.  Q.  Monsieur  le  mécanicien,  quand  votre  navire  est  lourdement  chargé  il 
doit  conserver  sa  vitesse  sur  une  grande  distance? — R.  Oui. 

4913.  Q.  C'est  dire  qu'à  3  heures,  lorsque  l'ordre"  est  arrivé  d'aller  lentement,  le 
navire  ne  peut  pas  obéir  avant  quelque  temps,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

4914.  Q.  C'est  cela,  n'est-ce  pas?— R.  Oui. 

4915.  Q.  Et  à  trois  heures,  il  filait  à  une  vitesse  d'environ  dix  nœuds  à  l'heure  si 
vous  êtes  exact? — R.  Oui,  c'est  ce  qu'ils  disent. 

4916.  Q.  C'est  bien  cela,  n'est-ce  pas?  Jusqu'à  3.2  il  marche  lentement.  Le  troi- 
sième mécanicien  nous  dit  que  les  machines  furent  tournées  à  petite  vitesse  jusqu'à 
3.2,  après  quoi  elles  arrêtèrent,  et  après  cela  elles  avancèrent  lentement? — R.  Oui. 

4917.  Q.  Si  ces  ordres  sont  ceux  qui  ont  été  donnés,  ne  pensez-vous  pas  qu'à  ce 
moment-là  le  navire  avait  l'erre  d'aller? — R.  Pas  beaucoup. 

4918.  Q.  Vous  savez  qu'elles  ne  furent  pas  mises  sur  le  recul  à  toute  vitesse  avant 
3.5  heures? — R.  Oui. 

4919.  Q.  Ne  pensez-vous  pas  que  ce  navire,  jusqu'au  moment  où  les  machines 
furent  renversées  à  toute  vitesse,  continuerait  à  avancer  assez  rapidement,  c'est-à-dire, 
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ayant  de  Ferre? — R.  Non,  je  ne  pense  pas  qu'il  ait  assez  de  vitesse  pour  garder  de  l'erre, 
une  fois  les  machises  arrêtées.     Il  s'arrête  très  rapidement. 

4920.  Q.  Comment? — R.  Un  navire  s'arrête  très  vite  dès  que  ses  machines  sont 
arrêtées. 

Lord  Mersey. — Je  ne  comprends  pas  du  tout  ce  que  vous  dites.  Voulez-vous  ré- 
péter, si  la  chose  est  d'aucune  importance. 

Par  M.  Aspinall: 
i 

4921.  Q.  Qu'est-ce  que  vous  venez  de  dire.  Vous  ne  pensez  pas  quoi? — R.  Le 
navire  n'a  pas  beaucoup  d'erre  au  moment  où  les  machines  sont  mises  à  reculer. 

4922.  Q.  Comment? — R.  Avant  que  l'ordre  de  reculer  ait  été  donné  le  navire  était 
à  peu  près  arrêté,  je  crois. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

4923.  Q.  A  environ  trois  heures  moins  cinq  minutes? — R.  Oui. 

Par  M.  Aspinall: 

4924.  Q.  Lorsque  vous  avez  fait  votre  casernet,  entre  8  et  9  heures,  est-ce  que  le 
troisième  mécanicien  avait  uni  d'écrire  le  sien? — R.  Oui,  il  me  l'a  donné  entre  8  et 
9  heures  du  soir,  le  même  jour. 

4925.  Q.  Entre  8  et  9  heures  p.m.  le  même  jour? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 

Q.  Du  soir?— R.  Oui. 

4926.  Q.  Le  soir  suivant  la  collision? — R.  Le  même  jour  au  soir. 

Par  M.  Aspinall: 

4927.  Q.  Pourquoi  avez-vous  ajouté  quelque  chose  au  brouillon  du  livre  de  bord? 
— R.  Lorsque  le  troisième  mécanicien  m'a  dit  cela,  et  alors  il  m'a  donné  ces  notes 
d'après  mémoire. 

.  4928.  Q.  Mais  pourquoi  ?  Pourquoi  avez-vous  écrit  dans  le  même  livre  de  bord  ? 

4929.  Q.  Pourquoi,  non  pas  oui?  Pourquoi?  Pourquoi  avez-vous  fait  cela? — R. 
Oui,  il  m'a  donné  ces  notes  de  mémoire. 

4930.  Q.  Ne  comprenez-vous  pas  ma  question?,  vous  avez  demandé  à  l'interprète 
de  la  traduire? 

M.  Haight. — Capitaine  Jensen,  demandez-lui  pourquoi  il  a  fait  cette  entrée? 

Le  capitaine  Jensen. — La  réponse  est  "oui",  ce  n'est  pas  une  réponse. 

Le  témoin. — (montrant  le  livre  de  bord).  Ceci  est  le  livre,  c'est  mon  casernet,  et 
en  cela  il  est  exact. 

Par  M.  Aspinall: 

4931.  Q.  Vous  êtes  l'ingénieur  en  chef  et  j'ai  tout  lieu  de  croire  que  voua  êtes  un 
homme  intelligent.  Puis-je  vous  demander  pourquoi  vous  avez  écrit  quelque  chose 
dans  le  livre  de  bord? — R.  Oui,  cet  homme  n'écrit  pas  bien  et  ne  peut  pas  épeler  les 
mots,  et  je  prends  son  casernet  et  l'écrit  correctement  et  puis  j'écris  mon  propre  caser- 
net. 

SYVERTSEN. 
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Par  lord  Mersey  : 

VXV2.  Q.  Il  n'écrit  pas  bien,  il  ne  peut  pas  épeler  ses  mots?  Pouvëz-vous  me  mon- 
trer un  mot  ici  qui  ne  soit  pas  bien  écrit? — R.  Oui,  il  y  en  a  que  je  ne  puis  comprendre. 

4933.  Q.  Pouvez-vous  me  montrer  un  mot  qu'il  n'a  pas  bien  épelé? — R.  Voyez  ce 
mot  (montrant  un  mot  en  norvégien  près  du  haut  de  la  page). 

4934.  Q.  Laissez-moi  voir  ce  mot,  qu'y  a-t-il  de  défectueux  dans  ce  mot?  Com- 
ment aurait-il  dû  l'épeler?  Qu'y  a-t-il  de  défectueux? — R.  Il  n'y  a  pas  grand'chose 
de  mal. 

4935.  Q.  Y  a-t-il  quelque  chose  de  défectueux  dans  ce  mot? — R.  Je  vais  l'écrire 
correctement. 

4936.  Q.  Vous  avez  dit  qu'il  n'épelait  pas  bien  ses  mots,  et  j'ai  demandé  quel  mot 
il  avait  mal  épelé.  Il  me  semble  qu'il  Pépelle  de  la  même  manière  que  vous,  et  il  est 
possible  que  vous  l'épeliez  mal  tous  les  deux.  Maintenant,  tâchez  de  nous  donner  une 
meilleure  excuse.    Veuillez  lui  poser  la  question  encore  une  fois. 

Par  M.  Aspinall: 

4937.  Q.  Sachez,  ingénieur  en  chef,  que  la  question  est  celle-ci .  Pourquoi  avez- 
vous  écrit  dans  ce  casernet.    Pourquoi  avez-vous  fait  cela? — R.  Oui. 

4938.  Q.  Ce  n'est  pas  "  oui  ",  cela  n'est  pas  une  réponse. — R.  Le  temps  inscrit  est 
3.20,  et  le  temps  qu'il  m'a  donné  est  entre  12  et  4. 

Par  lord  Mersey: 

4939.  Q.  Cela  n'a  rien  à  faire  avec  l'épellation? — R.  Cela  n'est  pas  rempli. 

4940.  Q.  Ecoutez,  cela  n'a  rien  à  faire  avec  l'épellation? — R.  Non.  Le  troisième 
mécanicien  ne  l'a  pas  rempli. 

4941.  Q.  Vous  venez  de  dire  que  vous  n'aimiez  pas  son  épellation. 

Par  M.  Aspinall: 

4942.  Q.  Cet  homme  vous  a-t-il  dit  qu'il  n'était  pas  certain  de  l'exactitude  du 
temps,  et  qu'il  n'était  pas  certain  s'il  avait  dans  son  casernet  tous  les  ordres  donnés  ? — 
R.  Oui. 

4943.  Q.  Avez-vous  quelques  raisons  pour  ne  pas  apprécier  ces  notes  ou  casernets 
qui  vous  viennent  de  la  chambre  des  machines? — R.  Non. 

4944.  Q.  Le  capitaine,  ou  quelqu'un  des  officiers  supérieurs  en  charge  du  navire, 
vous  a-t-il  dit  qu'il  n'aimait  pas  les  casernets  venant  de  la  chambre  des  machines? — R. 
Non. 

Par  lord  Mersey: 

4945.  Q.  Voulez-vous  lui  demander  quelque  chose.  M.   Xcwcombc? 

Par  M.  Newcombe: 

4946.  Q.  Lorsque  vous  êtes  arrivé  sur  la  dunette,  immédiatement  après  l'accident, 
comment  était  placé  le  télégraphe  qui  communique  avec  la  chambre  des  machines? — 
R.  Je  n'ai  pas  vu  cela. 

4947.  Q.  Vous  n'avez  pas  vu  cela? — R.  Non. 

4948.  Q.  Et  vous  ne  connaissez  pas  les  commandements  qui  ont  été  donnés  à  la 
chambre  des  machines? — R.  Non. 

Lord  Mersey. — M.  Haight,  avez-vous  quelque  autre  chose  à  demander? 

M.  Haigiit. — Non,  milord. 

SYVERTSEN. 
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M.  Newcombe.  Milord,  avant  que  l'audience  soit  levée,  est-ce  que  je  puis  faire 
identifier  et  marquer  ces  livres  de  bord,  brouillon  de  casernet,  casernet  du  mécanicien, 
et  casernet  de  la  dunette? 

M.  Haight. — Milord,  est-ce  qu'on  doit  tous  les  marquer  maintenant,  doit-on  aussi 
marquer  les  traductions? 

M.  Newcombe. — Ils  tiennent  à  vérifier  les  traductions  avant  qu'elles  soient  mar- 
quées.   Veuillez  les  conserver  dans  le  journal  de  bord  pour  le  moment. 
Les  casernets  sont  alors  mis  au  dossier  et  marqués. 

Sur  ce  la  commission  ajourne  à  1.25  p.m.,  jusqu'à  lundi,  le  22  juin,  à  10  h.  a.m. 


SIXIEME  JOUR. 

Québec,  lundi,  le  22  juin  1914. 

Les  commissaires  nommés  par  l'honorable  John  Douglas  Hazen,  ministre  de  la 
Marine  et  des  Pêcheries  au  Canada,  en  vertu  de  la  loi  concernant  la  marine  marchande 
au  Canada,  telle  qu'amendée,  pour  faire  enquête  sur  les  dommages  causés  au  paquebot 
anglais  YEmpress  of  Ireland  et  à  la  suite  desquels  le  dit  paquebot,  appartenant  à  la 
compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien  a  été  enfoncé  en  collision  avec  le 
navire  norvégien  le  Storstad,  dans  le  fleuve  Saint-Laurent,  vendredi  matin,  le  29me 
jour  de  mai  1914,  et  sont  réunis  à  Québec  ce  matin,  le  22me  jour  de  juin  1914. 

Lord  Mersey. — Nous  siégerons  aujourd'hui  jusqu'à  11  heures;  alors  on  ajournera 
pour  la  réception  faite  en  honneur  de  Son  Altesse  le  Duc  de  Connaught.  Nous  repren- 
drons la  séance  dès  qu'il  sera  possible  après  la  réception.  Le  tribunal  ne  tiendra  pas 
de  séance  entre  une  heure  et  demi,  ou  vingt  minutes  après  une  heure,  et  trois  heures 
moins  quart,  parce  que  quelques-uns  d'entre  nous  doivent  assister  à  un  goûter  donné  en 
honneur  du  Duc.  Demain,  nous  nous  proposons  de  siéger  que  jusqu'à  une  heure  et 
demie,  et  alors  le  tribunal  ajournera  afin  de  permettre  à  ceux  de  ces  messieurs  qui  dési- 
rent aller  présenter  leurs  hommages  à  Son  Eminence,  le  Cardinal  Bégin,  de  s'y  rendre. 
Par  conséquent,  il  n'y  aura  pas  de  séance  au  cours  de  l'après-midi. 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  nous  avons  entendu  la  fin  du  témoignage  de  Syvert- 
sen,  samedi. 

M.  Newcombe. — Oui. 

Lord  Mersey. — Qui  est  le  témoin  suivant? 

M.  Haight. — Appelez  Einar  Reinertz. 

Lord  Mersey. — M.  Newcombe,  veuillez  voir  à  ce  que  nous  ayons  ici  demain,  une 
ceinture  de  sauvetage  telle  que  placée  et  attachée  dans  les  cabines  afin  que  nous  puis- 
sions l'examiner  et  savoir  si  elles  sont  commodes  et  faciles  de  service. 

M.  Newcombe. — Oui,  milord. 

Einar  Reinertz,  deuxième  officier  du  Storstad,  assermenté. 

M.  Haight. — Je  crois  que  le  témoin  connaît  suffisamment  la  langue  anglaise  pour 
se  tirer  d'affaire.  Je  demanderais  au  capitaine  Jensen  de  se  tenir  prêt  en  cas  que  le 
témoin  ait  besoin  d'aide. 

REINERTZ. 
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4949.  Q.  M.  Reinertz,  vous  étiez  deuxième  officier  sur  le  Storstad  au  moment  où 
celui-ci  est  venu  en  collision  avec  YEmpress  of  Ireland? — R.  Oui,  monsieur. 

4950.  Q.  Depuis  combien  de  temps  étiez-vous  sur  le  Storstad? — R.  Je  suis  entré 
au  service  à  Sydney. 

4951.  Q.  Quand  Ctes-vous  entré? — R.  Le  29  mai — non,  je  fais  erreur;  le  24  mai. 

4952.  Q.  Depuis  combien  de  temps  naviguez-vous? — R.  Depuis  environ  douze  ans. 

4953.  Q.  Sur  quel  navire  étiez-vous  avant  de  servir  sur  le  Storstad? — R.  J'étais 
avec  la  même  compagnie,  sur  un  navire  appelé  le  Mandeville. 

4954.  Q.  Combien  de  temps  avez-vous  servi  sur  le  Mandeville? — R.  Treize  mois. 

4955.  Q.  Quel  certificat  avez-vous? — R.  Celui  de  maître  d'équipage.   . 

4956.  Q.  Depuis  combien  de  temps  êtes-vous  le  possesseur  d'un  certificat  de  "maî- 
tre d'équipage"  ? — R.  Depuis  deux  ans  et  demi. 

4957.  Q.  Où  étiez-vous  au  moment  de  la  collision? — R.  Je  dormais  dans  ma  cabine 
au  moment  de  la  collision  et  je  me  levai  immédiatement. 

4858.  Q.  C'était  le  moment  de  votre  quart  en  bas  \ — R.  Mon  quart  en  bas. 

4959.  Q.  C'est  le  choc  de  la  collision  qui  vous  a  éveillé? — R.  Oui. 

4960.  Q.  Etait-ce  un  choc  violent? — R.  Non,  monsieur. 

4961.  Q.  Où  ctes-vous  allé  lorsque  vous  avez  senti  le  choc? — R.  Je  suis  monté  sur 
le  pont  du  navire. 

4962.  Q.  De  quel  côté? — R.  Sur  le  tribord  du  navire. 

4963.  Q.  Lorsque  vous  êtes  arrivé  sur  le  pont  du  vaisseau  pouviez-vous  voir  l'au-' 
tre  navire? — R.  Oui  monsieur,  j'ai  vu  les  feux  de  YEmpress  donnant  d'abord  sur  notre 
proue  à  bâbord  et  puis  sur  notre  proue  à  tribord.    Il  marchait  aussi  très  vite. 

Par  lord  Mersey: 

4964.  Q.  Comment? — R.  Il  marchait  aussi  très  vite. 

Par  M.  Haigltt: 

4965.  Q.  Dois-je  comprendre  que  ceci  se  passait  après  la  collision? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 

4966.  Q.  D'après  votre  témoignage,  dois-je  comprendre  que  YEmpress  emportait  le 
Storstad  avec  lui? — R.  Je  ne  comprends  pas  bien  la  question. 

4967.  Q.  Je  comprends  que  vous  dites  que  lorsque  vous  êtes  monté  sur  le  pont  la 
collision  avait  eu  lieu  ? — R.  Oui  monsieur. 

4968.  Q.  La  proue  du  Storstad  était-elle  dans  le  flanc  de  YEmpress  ? — R.  Je  ne  sau- 
rais dire  cela. 

4969.  Q.  Vous  ne  savez  pas  si  la  proue  du  Storstad  était  dans  le  flanc  de  YEmpress, 
mais  vous  savez  que  la  collision  avait  eu  lieu? — R.  Je  savais  que  la  collision  avait  eu 
lieu  mais  je  ne  pouvais  pas  voir  quelle  partie  du  vaisseau  avait  été  frappée;  il  faisait 
noir. 

4970.  Q.  Je  ne  veux  que  les  meilleurs  renseignements  que  vous  pourrez  me  don- 
ner.    Vous  avez  vu  que  YEmpress  marchait? — R.  Oui. 

4972.  Q.  Et  cela  était  après  la  collision? — R.  Oui,  mais  je  n'ai  pas  perdu  de  temps 
à  monter  sur  le  pont. 

4973.  Q.  Mais  lorsque  la  collision  a  eu  lieu  vous  étiez  encore  dans  votre  lit? — R. 
Oui. 

4974.  Q.  Vous  êtes  sorti  du  lit  et  vous  êtes  monté  immédiatement  sur  le  pont? — 
R.  Oui. 

4975.  Q.  Et  vous  ne  pouvez  pas  nous  dire  si,  au  moment  où  vous  êtes  arrivé  sur  le 
pont,  les  deux  vaisseaux  étaient  l'un  contre  l'autre? — R.  Non,  je  ne  saurais  dire  cela. 

REINERTZ. 
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4976.  Q.  Vous  ne  savez  pas  cela,  mais  vous  dites  que  YEmpress  filait  à  toute  vi- 
tesse, que  les  deux  navires  fussent  attachés  l'un  contre  l'autre  ou  non? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight: 

4977.  Q.  Où  se  trouve  votre  cabine? — R.  Sur  le  bâbord  du  vaisseau,  vers  le  centre. 

4978.  Q.  Lorsque  vous  avez  regardé  de  l'avant,  à  tribord  de  votre  vaisseau,  vous 
teniez-vous  vers  le  centre  du  vaisseau? — R.  Sur  le  pont. 

4979.  Q.  Lorsque  vous  vous  teniez  sur  le  pont  du  vaisseau,  combien  loin  étiez-vous 
de  la  proue  du  Storstad? — R.  Je  me  trouvais  vers  le  centre  du  navire. 

4980.  Q.  Vers  le  centre  du  navire? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 

4981.  Q.  Vous  voulez  dire  vers  le  centre  de  votre  propre  navire? — R.  Pas  exacte- 
ment, mais  à  peu  près  vers  le  centre. 

4982.  Q.  Vers  le  centre  du  navire? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight: 

4983.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  quelle  était  à  peu  près  la  position  des  deux  vais- 
seaux lorsque  vous  êtes  monté  sur  le  pont? — R.  Non  monsieur. 

4984.  Q.  Vous  étiez  trop  loin  à  l'arrière  pour  voir? — R.  Oui. 

4985.  Q.  Avez-vous  reçu  quelques  commandements  diu  capitaine  Andersen? — R. 
Oui,  de  mettre  les  chaloupes  à  l'eau. 

4986.  Q.  Qu'avez-vous  fait  ? — R.  Je  les  ai  mises  à  l'eau. 

4987.  Q.  Quelles  chaloupes  avez-vous  mises  à  l'eau  vous-mêmes? — R.  La  chaloupe 
n°  2  de  tribord. 

4988.  Q.  Les  chaloupes  et  les  hommes  étaient-ils  prêts  lorsque  vous  avez  reçu  ordre 
de  mettre  les  chaloupes  à  l'eau  ? — R.  Oui,  les  hommes  attendaient.  Je  descendais 
quand  j'ai  entendu  les  appels  au  secours  des  passagers  de  YEmpress,  et  nous  avons  des- 
cendu les  chaloupes  immédiiatement. 

4989.  Q.  Depuis  combien  de  temps  les  chaloupes  étaient-elles  prêtes  avant  que  vous 
ayez  donné  ordre  de  les  descendre? — R.  Environ  quatre  ou  cinq  minutes. 

4990.  Q.  Pendant  que  vous  apprêtiez  les  chaloupes,  en  attendant  l'ordre  de  les 
mettre  à  l'eau,  avez-vous  entendu  des  coups  de  sifflet  venant  dé  YEmpress? — R.  Non. 

4991.  Q.  Avez-vous  entendu  des  coups  de  sifflet  venant  du  Storstadl — R.  Oui. 

4992.  Q.  Quels  signaux  furent  donnés  par  le  Storstadl — R.  Il  fît  entendre  plusieurs 
coups  de  sifflet — je  ne  saurais  dire  quels  signaux  il  donnait;  plusieurs  coups  de  sifflet 
furent  donnés  par  le  Storstad. 

Lord  Mersey. — Je  ne  saisis  pas  bien  ce  qu'il  dit. 

M.  Haight. — Il  dit  que  le  Storstad  donna  plusieurs  coups  de  sifflet,  mais  il  ne  sait 
pas  exactement  quels  signaux  ces  coups  de  sifflet  représentaient. 

4993.  Q.  (Au  témoin).  Qu'est-ce  qui  vous  a  fait  croire  d'abord  que  vous  étiez 
prêts  de  YEmpress.  qu'avez-vous  entendu? — R.  Pardonnez-moi,  je  ne  comprends  pas. 

4994.  Q.  Qu'avez-vous  entendu,  après  avoir  attendu  trois  ou  quatre  minutes,  qui 
vous  a  fait  croire  que  le  Storstad  ("tait  près  de  YEmpress? — R.  Les  cris  des  passagers. 

4995.  Lord  Mersey. — Par  les  mots:  "était  près  de  YEmpress'',  voulez-vous  dire  que 
les  deux  navires  se  touchaient  ? 

M.  Haight. — Non  monsieur. 

Lord  Mersey. — Je  ne  sais  pas  ce  que  veux  dire  le  mot  "près". 
M.  Haight. — Le  vaisseau  était  entouré  de  brume. 

Lord  Mersey. — Cet  homme  n'est  pas  monté  sur  le  pont  avant  que  la  collision  eut 
lieu? 

REINERTZ. 
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M.  Haight. — Oui,  roilord,  je  lui  demande  comment  il  savait  à  quel  moment,  il  de- 
vait descendre  les  chaloupes,  lorsque  le  Storstad  s'était  dirigé  vers  YEmpress  dix  mi- 
nutes après  la  collision. 

(Au  témoin). 

4996.  Q.  Vous  avez  entendu  les  cris  des  passagers? — R.  Oui. 

4997.  Q.  Combien  de  temps  après  avoir  entendu  les  cris  avez-vous  mis  les  chalou- 
pes à  l'eau? — R.  Immédiatement  après. 

4998.  Q.  Vous  étiez  dans  la  chaloupe  du  tribord  n°  2? — E.  Oui. 

4999.  Q.  Lorsque  vous  avez  jeté  vos  chaloupes  à  l'eau,  savez-vous  si  les  machines 
du  Storstad  étaient  encore  en  mouvement? — R.  Les  machines  étaient  encore  en  mou- 
vement. 

Par  lord  Mersey: 

5000.  Q.  Elles  n'étaient  pas  en  mouvement? — R.  Elles  étaient  en  mouvement. 
Par  M.  Haight: 

5001.  Q.  Comment  savez-vous  cela? — R.  Je  pouvais  voir  l'agitation  de  l'eau  causée 
par  l'hélice. 

5002.  Q.  Lorsque  vous  avez  jeté  à  l'eau  la  chaloupe  de  tribord  n°  2,  dans  quelle 
direction  deviez-vous  la  conduire  en  laissant  le  Storstad? — R.  Il  m'a  fallu  aller  en  ar- 
rière parce  que  l'hélice  du  navire  l'emporta  un  peu  de  l'avant. 

5003.  Q.  Lorsque  votre  chaloupe  toucha  l'eau  elle  fut  emportée  aussitôt  de  l'avanl 
par  les  eaux  agitées  par  l'hélice  ? — R.  Oui,  et  je  la  gouvernai  pour  aller  à  l'arrière. 

5004.  Q.  Lorsque  vous  êtes  passé  sous  la  poupe  du  Storstad,  est-ce  que  votre  hélice 
était  encore  en  mouvement? — R.  Je  ne  me  le  rappelle  pas. 

5005.  Q.  Avez-vous  vu  YEmpress  avant  qu'il  soit  disparu  sous  l'eau?— R.  Avant 
qu'il  coulât? 

5006.  Q.  Oui. — R.  Oui,  une  de  mes  chaloupes  était  chargée  de  passagers  avant 
qu'il  s'enfonçât  sous  l'eau. 

5007.  Q.  Combien  loin  de  YEmpress  se  trouvait  le  Storstad  lorsque  vous  ramiez 
vers  le  navire  qui  disparaissait — pourriez-vous  le  dire? — R,  Environ  deux  longueurs 
de  vaisseau. 

5008.  Q.  Combien  de  temps  avez-vous  pris,  à  partir  du  moment  où  vous  mettiez 
votre  chaloupe  à  la  mer,  pour  ramer  vers,  et  atteindre,  les  personnes  qui  nageaient 
pour  se  sauver  la  vie? — R.  Environ  deux  ou  trois  minutes — deux  minutes. 

5009.  Q.  Combien  de  personnes  avez-vous  recueillies  au  premier  voyage  de  votre 
chaloupe? — R.  J'en  ai  sauvé  environ  cinquante  au  premier  voyage. 

5010.  Q.  Quelle  est  la  capacité  de  votre  chaloupe? — R.  30. 

5011.  Q.  Comment  avez-vous  pu  réussir  à  faire  embarquer  50  pers<  unes  dans  une 
chaloupe  qui  n'en  accomode  que  30  ? — R.  Nous  étions  surchargés  parce  qu'il  nous  fallait 
sauver  autant  de  personnes  que  possible;  on  criait  de  ne  plus  faire  embarquer  d'autres 
naufragés,  mais  il  nous  fallait  en  prendre  autant  que  possible  parce  qu'il  n'y  avait  pas 
un  moment  à  perdre. 

5012.  Q.  Vous  êtes  retourné  à  quel  vaisseau  avec  votre  première  charge  de  nau- 
fragés?— R.  Au  Storstad. 

5013.  Q.  Alors,  êtes-vous  allé  une  seconde  fois? — R.  Oui. 

5014.  Q.  UEmpress  avait-il  sombré  lorsque  vous  êtes  retourné  au  sauvetage? — 
R.  Il  avait  sombré  lorsque  nous  sommes  revenus  du  second  voyage. 

5015.  Q.  L'avez-vous  vu  sombrer  à  votre  premier  voyage,  ou  bien,  est-ce  qu'il  s'est 
enfoncé  entre  votre  premier  et  votre  second  voyage? — R.  A  mon  retour  du  premier 
voyage  je  l'ai  vu  s'enfoncer. 

5016.  Q.  Lorsque  vous  êtes  parti  pour  le  premier  voyage  vous  pouviez  encore  voir 
YEmpress? — R.  Oui. 

5017.  Q.  Combien  de  personnes  avez-vous  remportées  dans  votre  second  voyage? 
— R.  Environ  treize. 
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5018.  Q.  Pourquoi  n'en  avez-vous  pas  sauvé  davantage  dans  votre  second  voyage? — 
R.  Parce  que  nous  en  avons  plus  revues  qui  avaient  encore  le  vie. 

5019.  Q.  Où  avez-vous  mené  celles  que  vous  avez  recueillies  dans  votre  second 
voyage? — R.  A  bord  de  V Eurêka. 

5020.  Q.  Avez-vous  fait  un  troisième  voyage? — R.  Oui. 

5021.  Q.  Avez-vous  trouvé  d'autres  naufragés  qui  avaient  encore  la  vie? — R.  Oui, 
quelques  personnes  se  tenaient  sur  une  chaloupe,  et  un  homme  qui  était  à  moitié  mort 
se  tenait  couché  sur  cette  chaloupe.     On  l'a  ramené  dans  la  nôtre. 

5022.  Q.  Avez-vous  aussi  amassé  des  cadavres? — R.  Oui. 

5023.  Q.  Qui  étaient  les  hommes  qui  équipaient  votre  chaloupe? — R.  Je  ne  les 
connais  pas  de  nom;   le  cuisinier  en  est  un — Jensen.     Je  ne  connais  pas  leurs  noms. 

Pair  lord  Mersey: 

5024.  Q.  Etaient-ce  des  hommes  de  YEmpressI — R.  Du  Storstad. 

Transquestionné  par  M.  Aspinall: 

5025.  Q.  Depuis  combien  d'années  servez-vous  à  bord  des  charbonniers? — R.  Depuis 
environ  cinq  ou  six  ans. 

5026.  Q.  A  quelle  heure  vous  êtes-vous  couché  le  soir  de  la  collision? — R.  A  12 
heures. 

5027.  Q.  En  général  vous  vous  déshabillez  et  vous  vous  couchez? — R.  Oui,  c'est  ce 
que  je  fais,  sans  doute. 

5028.  Q.  Je  ne  vous  en  fais  pas  de  reproche.  Quand  vos  machines  arrêtent,  est-ce 
que  cela  vous  éveille? — R.  Pas  toujours. 

5029.  Q.  Plus  ou  moins? — R.  Je  ne  sais  pas;  je  ne  connais  pas  beaucoup  ces 
machines,  car  il  n'y  a  pas  longtemps  que  je  suis  sur  ce  vaisseau. 

5030.  Q.  Vous  avez  entendu  le  bruit  du  choc  et  vous  vous  êtes  éveillé? — R.  Oui. 

5031.  Q.  Avez-vous  les  lumières  électriques  dans  votre  cabine? — R.  Oui. 

5032.  Q.  Les  avez-vous  allumées? — R.  Oui. 

5033.  Q.  Quels  habits  avez-vous  revêtus? — R.  J'étais  nu  lorsque  je  suis  sorti. 

5034.  Q.  Vous  êtes  sorti  comme  vous  étiez? — R.  Oui. 

5035.  Q.  Vous  êtes  accouru  de  votre  cabine,  qui  était  éclairée,  sur  le  pont  qui  était 
dans  l'obscurité.     Il  n'y  avait  rien  pour  éclairer  le  pont? — R  Non. 

5036.  Q.  Pensez-vous  que  vous  avez  vu  quelque  chose  de  YEmpress? — R.  Je  l'ai  vu 
et  j'ai  remarqué  qu'il  avançait  assez  rapidement. 

5037.  Q.  Je  me  demandais  si  réellement  vous  aviez  eu  l'occasion  de  constater  ce 
qu'il  faisait. — R.  Oui. 

5038.  Q.  Vous  dites  que  vous  l'avez  vu  avancer  rapidement  et  vous  avez  couru  où 
— à  la  dunette? — R.  Non;  je  suis  allé  sur  le  pont  du  navire  comme  je  vous  l'ai  dit 
tout  à  l'heure.  Je  suis  allé  de  ma  cabine  au  pont  du  vaisseau  et  là  je  i  arrêté 
pour  appareiller  les  chaloupes. 

5039.  Q.  Avez-vous  reçu  un  ordre  aussitôt  de  la  dunette? — R,  J'ai  reçu  ordre  de 
préparer  les  chaloupes,  et  je  savais  moi-même  ce  qu'il  y  avait  à  faire. 

5040.  Q.  Lorsqu'après  vous  être  levé  et  avoir  vu  YEmpress,  était-il  à  peu  près  à 
angle  droit  avec  votre  proue?   Vous  savez  ce  que  je  veux  dire  par  angle  droit? — R.  Oui. 

5041.  Q.  Etait-il  à  peu  près  à  angle  droit  avec  votre  proue  lorsque  vous  l'avez  vu? 
Je  ne  saurais  le  dire. 

5012.  Q.  Mais  vous  dites  qu'il  était  en  mouvement? — R.  Oui. 

")<>43.  Q.  Je  ne  mentionnerai  pas  la  question  d'angle  droit — donnait-il  sur  votre 
proue? — R.  Je  ne  saurais  dire  quelle  partie  du  vaisseau  j'ai  vue. 

r>(>44.  Q.  Je  crois  que  vous  avez  dit  à  M.  ITaight  que  lorsque  vous  l'avez  vu,  il 
s'avançait  rapidement  de  bâbord  à  votre  tribord? — R.  Oui. 

5045.  Q.  C'est  ce  que  vous  avez  dit? — R.  Oui. 
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5046.  Q.  Est-ce  que  cela  veut  dire  que  lorsque  vous  êtes  arrivé  sur  le  pont  il  don- 
nait encore  sur  votre  proue?  Ceci  (montrant)  est  le  bâbord  et  voici  le  tribord? — R.  Oui. 

5047.  Q.  Est-ce  cela? — R.  Je  ne  comprends  pas  très  bien. 

5048.  Q.  Je  vais  vous  dire  toute  ma  pensée.  Dès  que  vous  avez  entendu  le  fracas 
à  l'avant,  vous  êtes  monté  immédiatement  sans  doute  et  vous  avez  trouvé  YEmpress 
sur  votre  proue;  je  suis  d'avis  qu'il  ne  marchait  pas  très  vite,  car  probablement  il 
aurait  atteint  votre  proue  à  tribord? — R.  Je  l'ai  vu  venir  de  bâbord  dans  la  direction  de 
tribord  et  il  avançait  rapidement.     Je  ne  puis  en  dire  davantage. 

Par  lord  Mersey: 

5019.  Q.  Mais  il  importe  que  vous  ne  répondiez  qu'à  la  question. — R.  Oui,  c'est  ce 
que  je  fais. 

Lord  Mersey. — Ne  dites  pas  que  c'est  tout  ce  que  vous  pouvez  nous  dire.  Attendez 
jusqu'à  ce  que  vous  ayez  entendu  la  question  et  alors  dites  si  vous  pouvez  lui  répondre. 

Par  M.  AspinaU: 

5050.  Q.  Lorsque  vous  l'avez  vu,  de  fait,  il  donnait  sur  votre  proue,  partie  sur 
votre  proue  à  bâbord  et  partie  sur  votre  proue  à  tribord;    est-ce  exact? — R.  Oui. 

5051.  Q.  Au  moment  où  vous  êtes  arrivé  sur  le  pont,  savez-vous  ce  que  faisaient 
les  machines? — R.  Non. 

5052.  Q.  Fonctionnaient-elles  de  l'avant  ou  de  l'arrière? — R.  Je  ne  saurais  dire 
quoi  que  ce  soit  à  ce  sujet. 

5053.  Q.  Vous  n'avez  pas  remarqué;  je  ne  doute  pas  que  vous  aviez  beaucoup  à 
faire?— R.  Oui. 

5054.  Q.  Cependant,  j'ai  raison  de  croire  que,  quels  qu'aient  été  les  mouvements 
de  vos  machines  ou  quoi  que  faisait  YEmpress,  les  deux  vaisseaux  sont  demeurés  tout 
près  l'un  de  l'autre  à  partir  de  ce  moment  jusqu'à  celui  où  vous  mettiez  les  chaloupes 
en  mer  et  commenciez  le  sauvetage? — R.  "Oui. 

5055.  Q.  Immédiatement  après  la  collision,  vous  êtes  monté  sur  le  pont  et  vous 
-avez  mis  les  chaloupes  à  l'eau  pour  le  sauvetage? — R.  Je  n'ai  pas  vu  YEmpress  à  ce 
moment. 

5056.  Q.  Vous  ne  l'avez  pas  perdu  de  vue? — R.  Je  n'étais  pas  dans  mon  vaisseau 

à  ce  moment-là. 

Lord  Mersey. — Il  se  tourne  vers  vous  et  il  parle  d'une  manière  inintelligible. 
Je  n'entends  pas  ce  qu'il  dit. 

Par  M.  AspinaU: 

5057.  Q.  Voulez-vous  essayer  de  parler  un  peu  plus  lentement  et  vous  tourner 
un  peu  de  ce  côté  (montrant  le  tribunal)?  Je  sais  que  c'est  très  difficile.  Lorsque 
vous  avez  mis  vos  chaloupes  à  l'eau  pour  le  sauvetage,  avez-vous  trouvé  que  les  per- 
sonnes qui  étaient  à  l'eau  étaient  près  de  vous?— R.  Elles  n'étaient  pas  très  éloignées 
de  nous. 

I 
Par  M.  Haight: 

5058.  Q.  A  partir  du  moment  où  vous  êtes  arrivé  sur  le  pont  jusqu'au  moment 
où  YEmpress  a  disparu,  combien  de  temps  s'est-il  écoulé,  pensez-vous,  avant  que  voua 
l'eussiez  vu  de  nouveau  lorsque  vous  étiez  dans  la  chaloupe  n°  2?— R.  Je  ne  sais  pas, 

5059.  Q.  Quand  vous  fussiez  arrivé  sur  le  pont,  et  que  vous  avez  vu  YEmpress 
à  l'avant,  combien  de  temps  après  a-t-il  disparu  dans  la  brume?— R.  Immédiatement 
après. 

5060.  Q.  Voulez-vous  nous  dire  exactement  ce  que  vous  ave/,  vu  lorsque,  comme 
voua  In  dites   vous  avez  aperçu  YEmpress  à  l'avant  au  moment  où  vous  êtes  monté  sut 
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le  pont? — R.  Lorsque  je  suis  arrivé  sur  le  pont  j'ai  vu  les  feux,  les  feux  de  cabines, 
de  YEmpress,  et  je  l'ai  vu  avancer  dans  la  direction  de  notre  proue  à  bâbord. 

5061.  Q.  Je  veux  savoir  simplement  ce  que  vous  avez  vu. 

Lord  Mersey. — Répétez  cela,  parce  que  c'est  une  des  choses  dont  il  se  souvient. 
Je  comprends  qu'il  veut  nous  faire  accepter  son  témoignage  qu'il  ne  se  rappelle  rien 
autre  chose.  Ai-je  raison  en  cela;  tout  ce  dont  vous  vous  souvenez  est  que  vous  avez 
vu  les  feux  de  YEmpress  et  que  ce  navire  marchait  de  l'avant  rapidement? — R.  Oui. 

5062.  Q.  C'est  tout  ce  que  vous  vous  rappelez  au  sujet  de  YEmpress? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight: 

5063.  Q.  Avez -vous  vu  aucun  feu  de  couleur? — R.  Non. 

Par  lord  Mersey: 

5064.  Q.  Je  voudrais  vous  demander  ceci:  Vous  avez  dirigé  vos  chaloupes  vers 
l'endroit  où  était,  ou  avait  été,  YEmpress? — R.  Je  les  ai  dirigées  vers  les  personnes  à 
sauver. 

5065.  Q.  On  me  demande  de  vous  poser  cette  question:  lorsque  vous  avez  ramé 
vers  l'endroit  où  était  YEmpress,  quelle  était  alors  la  position  de  ce  navire? — R.  Je 
ne  saurais  le  dire. 

5066.  Q.  Pouviez-vous  voir  alors  aucun  des  ponts  de  YEmpress? — R.  Non,  je 
ne  sais  pas. 

5067.  Q.  Avez-vous  vu  sa  coque? — R.  Oui. 

5068.  Q.  Quand  avez-vous  vu  sa  coque? — R.  Lorsque  je  contournais  notre  poupe. 

5069.  Q.  Pendant  que  vous  étiez  sur  le  Storstad? — R.  Non,  j'étais  dans  une  des 
chaloupes. 

5070.  Q.  Etait-ce  le  premier  bateau  dans  lequel  vous  descendiez? — R.  Oui. 

5071.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  quelle  partie  de  la  coque  vous  avez  vue? — R. 
Je  ne  sais  pas;  je  n'ai  pas  remarqué. 

Par  M.  N ew combe  : 

5072.  Q.  Avez-vous  vu  YEmpress  lorsqu'il  s'est  enfoncé?  L'avez -vous  vu  au 
moment  où  il  coulait? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 

5073.  Q.  L' avez-vous  vu  plonger  dans  la  mer? — R.  Oui. 

Par  M.  Newcombe: 

5074.  Q.  De  quelle  manière  s'est-il  enfoncé? — R.  Je  ne  saurais  vous  le  dire. 

5075.  Q.  Savez-vous  s'il  s'est  enfoncé  la  proue  la  première,  ou  la  poupe  la  pre- 
mière ou  bien  de  côté? — R.  Je  n'ai  pas  remarqué;  j'étais  trop  occupé. 

5076.  Q.  Vous  ne  savez  pas? — R.  Non. 

5077.  Q.  Avez-vous  vu  quelques  parties  de  YEmpress  flotter?  Avez-vous  remar- 
quer une  élévation  dans  aucune  partie  de  la  coque? — R.  Non,  je  n'ai  pas  remarqué. 

Par  sir  Adolphe  liouthier: 

5078.  Q.  Combien  loin  étiez-vous  lorsque  vous  avez  vu  YEmpress  s'enfoncer? — 
11.  Je  n'étais  pas  très  loin. 

5079.  Q.  Combien  loin? — R.  Pas  bien  loin. 

5080.  Q.  Combien  loin,  pouvez-vous  nous  le  dire? 
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/'a/-  lord  Mersey: 

5081.  Q.  De  combien  de  longueurs  de  votre  navire  étiez -vous  éloigné? — E.  Une 
demi-longueur. 

5082.  Q.  Votre  vaisseau  est  long  d'environ  400  pieds? — K.  450  pieds. 

5083.  Q.  Vous  dites  que  lorsque  YEmpress  s'est  enfoncé  vous  en  étiez  éloigné 
d'environ  200  ou  300  pieds?  Est-ce  cela  que  vous  voulez  dire? — E.  Oui,  j'en  étais 
tout  près;  c'est  ce  que  je  veux  dire. 

lJar  sir  Adolphe  Routhier: 

5084.  Q.  Dans  votre  chaloupée— E.  Oui. 

Lord  Mersey.— M.  Gibsone,  désirez-vous  demander  quelques  questions  au  témoin? 
M.  Gibsone! — Non,  milord. 

Le  témoin  se  retire. 


Knute  Tonder,  matelot,  Storstad,  assermenté. 

■Interrogé  par  M.  Haight  (par  interprète)  : 

5085.  Q.  Vous  étiez  l'un  des  matelots  du  Storstad  au  moment  de  la  collision? — 
E.  Oui. 

5086.  Q.  Quand  êtes-vous  entré  au  service  du  Storstadî — E.  Le  11  mai. 

5087.  Q.  Depuis  combien  de  temps  êtes-vous  dans  le  service  maritime? — E. 
Depuis  deux  ans  et  demi. 

50S8.  Q.  De  quel  quart  étiez-vous  le  soir  de  la  collision? — E.  Je  veillais  de  12  à  4 

5089.  Q.  Lorsque  vous  êtes  au  quart  à  12,  quelle  est  la  première  chose  que  vous 
avez  faite? — E.  J'ai  été  à  la  vigie  de  12  jusqu'à  1  heure  et  20. 

5090.  Q.  Et  alors  qu'avez-vous  fait? — E.  Je  suis  allé  à  la  roue. 

5091.  Q.  Combien  de  temps  avez-vous  été  à  la  roue? — E.  Jusqu'à  3  heures  moin-; 
20  minutes. 

5092.  Q.  Lorsque  vous  avez  laissé  la  roue,  qui  vous  a  remplacé? — E.  Peter  Johann- 
sen. 

5093.  Q.  Où  êtes-vous  allé  ensuite? — E.  Dans  le  gaillard  d'avant. 

5094.  Q.  Qu'alliez-vous  faire  là? — E.  J'étais  allé  fumer. 

5095.  Q.  Pendant  que  vous  n'étiez  plus  de  quart,  entre  2.40  et  4,  quelle  est  la 
première  chose  que  vous  avez  remarquée  au  sujet  de  vos  machines  qui  vous  a  semblé 
un  peu  inaccoutumé? — E.  Non  monsieur. 

5096.  Q.  Veuillez  dire  si  vous  avez  remarqué  aucun  changement  dans  le  mouve- 
ment de  vos  machines  pendant  que  vous  étiez  à  fumer  dans  le  gaillard  d'avant? — 
E.  Je  n'ai  rien  remarqué  avant  qu'elles  eussent  été  arrêtées. 

5097.  Q.  Après  que  les  machines  eussent  été  arrêtées,  avez-vous  remarqué  aucun 
autre  changement? — E.  Lorsque  les  machines  furent  arrêtées  je  montai  sur  le  pont. 

5098.  Q.  Mai n tenant,  que  s'est-il  passé  après  que  vous  êtes  monté  sur  le  pont? 
— R.  Trois  ou  quatre  minutes  après  cela,  la  collision  a  eu  lieu. 

5099.  Q.  Savez-vous  dans  quelle  direction  vos  machines  fonctionnaient  immé- 
diatement avant  la  collision? — E.  Elles  reculaient. 

5100.  Q.  Avez-vous  vu  l'autre  vaisseau  à  aucun  moment  avant  la  collision? — 11. 
Lorsque  je  suis  monté  l'autre  vaisseau  était  contre  notre  proue  à  bâbord. 

5101.  Q.  Avant  que  les  navires  se  soient  abordés,  pouviez-vous  dire  si  l'autre 
vaisseau  était  en  mouvement  ou  non? — E.  Non,  monsieur. 

5102.  Q.  Quand  vous  avez  vu  l'autre  navire,  qu'avez-vous  fait? — E.  Je  suis  resté 
en  arrière  jusqu'à  ce  que  l'abordage  s'est  produit,  e1  puis  je  suis  allé  en  avant. 
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5103.  Q.  Qu'avez-vous  l'ait  quand  vous  êtes  allé  en  avant? — R.  On  m'a  demandé 
d'aller  à  la  chaloupe  de  sauvetage. 

5104.  Q.  Sur  quelle  chaloupe  étiez-vous? — R.  Sur  la  chaloupe  de  tribord. 

Contre-interrogé  par  M.  Aspinall: 

5105.  Q.  Avez-vous  dit  que  vous  êtes  sorti  du  gaillard  d'avant  trois  ou  quatre  minu- 
te- avant  l'abordage? — R.  Je  ne  peux  pas  le  dire  exactement;  je  n'avais  pas  de  montre. 

5106.  Q.  Mais  vous  l'avez  dit,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

5107.  Q.  "Aussitôt  que  je  suis  sorti,  j'ai  vu  VEmpress  à  bâbord  de  notre  proue"? 
— R.  Oui,  monsieur. 

5108.  Q.  Cela  est-il  exact? — R.  Oui,  monsieur. 

5109.  Q.  A  quelle  distance  pensez-vous  que  vous  pouviez  voir  le  feu  de  tête  de 
mât? 

Lord  Mersey  (à  l'interprète) . — Que  lui  avez-vous  dit?  Que  lui  avez-vous  dit  dans 
la  langue  dont  vous  vous  servez  ? 

(Question  répétée  par  l'interprète  en  norvégien). 

Lord  Mersey. — Telle  n'était  pas  la  question. 

L'interprète. — C'est  ce  que  j'ai  compris. 

Lord  Mersey. — C'était  ''  à  quelle  distance  ",  et  non  pas  "  combien  de  temps  ".  En 
norvégien  est-ce  que  "  wie  lange  "  veut  dire  la  même  chose  que  "  wie  weit  "  en  alle- 
mand?— R.  Oui. 

5110.  Q.  Savez-vous  l'allemand? 
L'interprète. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Savez-vous  la  différence  entre  "  wie  lange  "  et  "  wie  weit  "  ? 

L'interprète. — Oui,  je  connais  la  différence,  mais  elle  n'est  pas  la  même  qu'en 
norvégien. 

Lord  Mersey. — C'est  une  très  grande  différence. 

L'interprète. — Oui,  c'est  une  très  grande  différence;  l'un  signifie  "combien  de 
temps  ",  et  l'autre,  "  quelle  largeur  ". 

Lord  Mersey  (à  M.  Aspinall). — J'ai  compris  que  vous  lui  aviez  demandé  "  à  quelle 
distance  ",  et  l'interprète  lui  a  certainement  demandé  "  wie  lange  ",  qui  ne  me  semble 
pas  être  l'interprétation  correcte. 

L'interprète. — Milord,  c'est  l'interprétation  exacte  dans  notre  langue. 

Lord  Mersey. — Je  ne  critique  pas  votre  norvégien  parce  que  je  ne  le  comprend 
pas,  mais  il  m'a  semblé  que  l'interprétation  n'était  pas  exacte. 

Par  M.  Aspinall: 

5111.  Q.  Posez-la  lui  de  nouveau. — R.  Je  ne  puis  pas  le  dire. 

Lord  Mersey. — Demandez-lui  de  dire  à  peu  près,  s'il  le  peut? — R.  Non,  je  ne  peux 
pas  dire  cela. 

Par  M.  Aspinall: 

5112.  Q.  Quand  vous  avez  vu  d'abord  ce  vaisseau  par  votre  bossoir  de  bâbord,  à 
quelle  distance  était-il  de  vous? — R.  Il  m'est  impossible  de  le  dire. 

5113.  Q.  Etes-vous  souvent  de  vigie? — R.  Oui. 

5114.  Q.  Et  il  vous  faut  juger  les  distances  en  mer? — R.  Oui. 

5115.  Q.  Vous  rappelez-vous  ordinairement  ce  qu'on  fait  aux  machines? — R.  Je 
pouvais  les  entendre  trépider  à  toute  vitesse  en  arrière. 

5116.  Q.  Où  étiez-vous  quand  vous  pouviez  les  entendre  trépider  à  toute  vitesse 
en  arrière? — R.  Je  n'ai  pas  entendu  la  cloche  de  la  chambre  des  machines;  je  l'ai  re- 
marqué par  la  vibration. 

5117.  Q.  Pourquoi  dites-vous  que  vous  ne  les  avez  pas  entendues  trépider  à  toute 
vitesse  en  arrière? — R.  Je  pouvais  remarquer  que  l'hélice  tournait  en  arrière. 
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Par  M.  Haight 


5118.  Q.  Où  étiez-vons  quand  vous  dites  que  vous  avez  senti  la  vibration  des  ma- 
chines renversées? — R.  J'étais  dans  la  porte  du  gaillard  d'avant. 

5110.  Q.  A  quelle  distance  est-ce  de  la  poupe  du  vaisseau? — R.  A  sept  ou  huit 
pieds. 

5120.  Q.  Est-ce  que  tous  les  postes  de  l'équipage  sont  dans  la  poupe  du  navire? — 
R    Oui,  monsieur. 

Le  témoin  s'est  retiré. 


Aage  Angensen,  a  été  appelé  et  assermenté. 

A  11  heures  la  Commission  a  levé  sa  séance  afin  d'assister  à  la  réception  de  Son 
Altesse  le  Gouverneur  général  dans  une  autre  partie  du  palais  de  justice. 

La  Commission  a  continué  la  séance  à  11.40  heures  du  matin  après  avoir  assisté  à 
la  réception  de  Son  Altesse  Royale  le  Gouverneur  général. 

Aage  Angesen,  matelot  sur  le  Storstad,  assermenté. 

On  a  continué  l'examen  de  ce  témoin. 


Par  M.  Haight: 

5121.  Q.  Etiez-vous  un  des  matelots  du  Storstad  quand  l'abordage  avec  YEmpress 
s'est  produit? — R.  J'étais  chauffeur  à  bord  du  Storstad  quand  l'abordage  a  eu  lieu. 

5122.  Q.  Etiez-vous  de  service  lors  de  l'abordage? — R.  Je  venais  de  monter  sur  le 
pont. 

5123.  Q.  Pourquoi  y   aviez-vous   été   appelé? — R.  Pour   déverser   des   cendres. 

5124.  Q.  Où  avez-vous  monté  sur  le  pont?  En  avant  ou  en  arrière? — R.  En  arrière. 
512'5.  Q.  Où  sont  les  postes  de  l'équipage? — R.  En  arrière. 

5126.  Q.  Vous  rappelez-vous  avoir  entendu  quelque  coup  de  sifflet  venant  de  votre 
vaisseau  ou  d'un  autre? — R.  Non,  monsieur. 

5127.  Q.  Etiez-vous  sur  le  pont  avant  l'abordage? — R.  Oui. 

5128.  Q.  Avez-vous  senti  le  choc  quand  les  navires  se  sont  frappés? — R.  Un  peu. 

5129.  Q.  Avez-vous  aperçu  quelque  peu  l'autre  vaisseau  avant  de  sentir  le  choc? 
— R.  Oui. 

5130.  Q.  Qu'avez-vous  vu? — R.  J'ai  vu  les  feux. 

5131.  Q.  Combien  de  feux? — R.  Je  ne  sais  pas,  je  ne  puis  pas  le  dire. 

5132.  Q.  Y  avait-il  quelqu'un  avec  vous  en  arrière  sur  le  pont? — R.  Il  y  avait 
un  nommé  Knute. 

5133.  Q.  Où  étaient  les  feux  que  vous  avez  vus  sur  l'autre  navire? — R.  A  droite, 
en  avant. 

Lord  Mersey. — Je  ne  sais  pas,  monsieur  Haight,  à  quels  feux  vous  faites  allu- 
sion. 

AI.  Haight. — Les  feux  de  l'autre  navire. 

Lord  Mersey. — Oui,  mais  j'ignore  s'il  a  compris  que  vous  parliez  des  feux  en  gé- 
néral ou  quelque  feu  en  particulier. 

M..  Haight. — Bien,  peut-être  que  je  devrais  être  plus  précis,  milord. 

5134.  Q.  Eh  bien,  quels  étaient  les  feux  que  vous  avez  vtis  sur  l'autre  vaisseau? — 
R.  C'étaient  des  feux  blancs. 

5135.  Q.  Mais  ne  pouvez-vous  pas  en  dire  davantage?  Etait-ce  des  feux  de  tête 
de  mât  ou  d'autres  feux? — R.  Je  ne  puis  pas  le  dire.  J'ai  seulement  vu  des  feux,  et 
je  ne  puis  pas  dire  ce  qu'ils  étaient. 
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5136.  Eh  bien,  en  avez -vous  vu  beaucoup  ou  seulement  un  petit  nombre  ?  —  lt.  J'en 
ni  vu  un  grand  nombre. 

5137.  Q.  Un  grand  nombre? — R.  Oui,  un  grand  nombre. 

5138.  Q.  Après  que  vous  avez  senti  le  choc  de  l'abordage,  qu'est-il  advenu  des  feux 
sur  l'autre  vaisseau? — R.  Ils  sont  disparus  à  tribord. 

M.  Haight. — C'est  tout,  milord. 
M.  Aspinall. — Pas  de  questions. 

Karl  Jansen,  assermenté. 

M.  Haight. — Milord,  je  crains  que  ce  témoin  ne  parle  pas  beaucoup  l'anglais. 
Nous  allons  être  forcés  de  profiter  des  services  de  l'interprète. 
Lord  Mersey. — Très  bien. 

Par  M.  Haight: 

5139.  Q.  Etiez-vous  l'un  des  matelots  à  bord  du  Storstad  lors  de  l'abordage?— 
R.  J'étais  chauffeur. 

5140.  Q.  Où  étiez-vous  quand  l'abordage  s'est  produit? — R.  J'étais  couché. 

5141.  Q.  Qu'est-ce  qui  vous  a  éveillé? — R.  Le  choc. 

/         5142.  Q.  Qu'avez-vous  fait  après  que  vous  avez  senti  le  choc  de  l'abordage? — 
R.  J'ai  couru  en  haut. 

5143.  Q.  Où  sont  vos  postes? — R.  A  l'arrière. 

5144.  Q.  Et  quand  vous  êtes  monté  sur  le  pont,  où  êtes-vous  allé? — R.  Tout  près 
tfe  la  porte. 

5145.  Q.  Eh  bien!  êtes-vous  resté  au  milieu  du  navire  ou  êtes-vous  allé  soit  d'un 
côté  soit  de  l'autre? — R.  Je  suis  allé  directement  au-dessous  de  l'entrée  conduisant 
au  gaillard  d'avant  à  tribord. 

5146.  Q.  Avez-vous  alors  aperçu  quelque  chose  du  vaisseau,  de  l'autre  vaisseau? 
— R.  J'ai  pu  voir  le  mirage  de  la  coque. 

5147.  Q.  Où  était-il? — R.  Par  le  travers  de  notre  bossoir. 

5148.  Q.  Quand  vous  êtes  monté  jusqu'à  la  porte  et  que  vous  avez  regardé  en 
l'air,  qu'avez-vous  fait  ensuite? — R.  Je  suis  encore  descendu  dans  le  gaillard  d'avant. 

5149.  Q.  Pourquoi? — R.  Afin  de  mettre  mon  veston. 

5150.  Q.  Et  puis  où  êtes-vous  allé? — R.  Sur  le  pont. 

5151.  Q.  Qu'avez-vous  fait  sur  le  pont? — R.  Je  suis  allé  sur  le  pont  à  chaloupes. 
.    5152.  Q.  Etes-vous  allé  à  une  des  chaloupes? — R.  Oui. 

5153.  Q.  Quelle  chaloupe? — R.  La  chaloupe  n°  2  à  tribord. 

5154.  Q.  Quand  vous  avez  été  rendu  à  tribord  et  à  la  chaloupe  n°  2  à  tribord,  où 
était  alors  YEmpress? — R.  Je  ne  sais  pas,  je  ne  pouvais  pas  la  voir. 

5155.  Q.  Avez-vous  regardé  pour  la  voir? — R.  Non. 
M.  Haight. — C'est  tout. 

M.  Aspinall. — Pas  de  questions. 


Ludavig  Larsen,  charbonnier  du  Storstad,  assermenté. 

Par  M.  Haight: 

5156.  Q.  Etiez-vous   un  charbonnier  sur  le  Storstad  le  soir  de  l'abordage? — R. 
'Oui,  monsieur. 

5157.  Q.  Depuis  combien  de  temps  aviez-vous  été  employé  sur  le  vaisseau? — R. 
Depuis  vingt-sept  mois. 

5158.  Q.  Etait-ce  votre  quart  en  bas? — R.  Oui,  monsieur. 

5159.  Q.  Avez-vous  été  éveillé  avant  l'abordage? — R.  Oui. 
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5160.  Q.  Qu'est-ce  qui  vous  a  éveillé? — K.  Quand  le  Storstad  a  commencé  à 
reculer. 

5161.  Q.  Pourquoi  cela  vous  a-t-il  éveillé? — R.  La  vibration  m'a  éveillé. 

5162.  Q.  Bien,  qu'avez-vous  fait  après  que  vous  avez  senti  la  vibration  et  que 
vous  vous  êtes  éveillé? — R.  Je  suis  allé  sur  le  pont. 

5163.  Q.  Etes-vous  allé  sur  le  pont  avant  de  sentir  la  choc  de  l'abordage? — K. 
Non. 

5104.  Q.  Où  étiez-vous  quand  vous  avez  senti  le  choc? — R.  Je  me  rendais  sur  le 
pont. 

5165.  Q.  Sur  quoi  étiez-vous,  en  vous  rendant  sur  le  pont? — R.  Sur  le  .  .  . 

5166.  Q.  Sur  l'échelle?— R.  Oui,  sur  l'échelle. 

5167.  Q.  Et  quand  vous  êtes  arrivé  sur  le  pont,  de  quel  côté  êtes-vous  allé? — R. 
Je  suis  allé  à  tribord. 

5168.  Q.  Quand  vous  êtes  arrivé  à  tribord,  avez-vous  alors  vu  quelque  chose  de 
l'autre  navire? — R.  J'ai  vu  un  feu  à  tribord. 

5169.  Q.  Pouviez-vous  voir  le  contour  du  navire  ou  seulement  le  feu  blanc? — R. 
Seulement  le  feu  blanc. 

5170.  Q.  Pouviez-vous  juger  si  vous  voyiez  tout  l'autre  navire  ou  n'importe  quelle 
partie  de  celui-ci? — R.  Je  pouvais  voir  seulement  le  mirage  de  la  coque. 

5171.  Q.  Quelle  longueur  du  navire,  pensez-vous  était  alors  votre  bossoir  de  tri- 
'bord? — R.  Je  ne  puis  pas  le  dire. 

5172.  Q.  Qu'avez-vous  fait  après  que  vous  avez  regardé  en  avant  et  que  vous  avez 
aperçu  le  navire? — R.  Je  suis  allé  au  pont. 

5173.  Q.  Qu'avez-vous  fait  là? — R.  J'ai  aidé  à  sortir  les  chaloupes. 

5174.  Q.  Et  comment  était  placé  l'autre  navire  quand  vous  l'avez  vu  pour  la  der- 
nière fois? — R.  Je  l'ai  vu  disparaître  à  tribord. 

5175.  Q.  Combien  de  voyages  avez-vous  fait  dans  la  chaloupe? — R.  J'ai  fait 
deux  voyages  dans  une  des  chaloupes  de  YEmpress. 

5176.  Q.  Avez-vous  donné  de  vos  vêtements  aux  survivants? — R.  Non. 
M.  Haight.— C'est  tout. 

M.  Aspinall. — Pas  de  questions. 

M.  Haight. — M.  Aspinall,  le  graisseur  qu'on  a  mentionné  comme  ayant  été  dans 
la  chambre  des  machines  est  ici.  Je  ne  pense  pas  qu'il  se  rappelle  grand'chose,  mais 
il  me  fera  plaisir  de  le  faire  comparaître  si  vous  le  désirez. 

M.  Aspinall. — Milord,  M.  Haight  me  dit  que  cet  homme  ne  se  rappelle  pas  grand' 
chose,  de  sorte  que  je  ne  suppose  pas  qu'il  va  nous  aider  beaucoup. 

Lord  Mersey. — M.  Haight,  je  pense  qu'à  moins  que  vous  ne  désiriez  l'examiner, 
nous  n'aurons  pas  besoin  de  lui. 

M.  ŒIaight. — Bien,  milord,  il  se  rappelle  avoir  répondu  à  quelques  coups  de 
cloches,  mais  il  ne  se  rappelle  pas  lesquelles  c'étaient,  de  sorte  que  je  ne  pense  pas  que 
son  témoignage  aura  une  grande  valeur. 

Lord  Mersey. — Bien,  je  comprends  que  M.  Aspinall  ne  veut  pas  l'avoir. 

M.  Aspinall. — Non,  milord,  à  cause  de  la  déclaration  de  M.  Haight  qu'il  ne  se 
rappelle  pas  grand'chose. 

M.  Haight. — Cela,  milord,  complète  le  témoignage  des  officiers  et  de  l'équipage 
du  Storstad.  Il  y  a  un  témoin  que  nous  aimerions  à  examiner  plus  tard  sur  des  ques- 
tions plus  techniques. 

Lord  aIkusey. — Je  comprend  que  vous  voulez  dire  par  questions  techniques  l'éten- 
due des  dommages  causés  au  navire  Storstad. 

M.  Haight. — Oui,  milord,  je  veux  dire  un  arthitecte  naval  qui  a  examiné  d'une 
manière  très  minutieuse  la  proue  du  vaisseau,  et  qui,  en  consultant  les  différents  plans 
qui  ont  été  soumis  ici,  pourra  montrer  à  la  cour  les  niveaux  relatifs  des  différents 
ponts.  Mais  j'aimerais  que  cela  vienne  après  que  M.  Hillhouse  aura  été  examiné,  et 
après  que  nous  aurons  recueilli  plus  de  données  qu'actuellement. 
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Lord   Mkksky.- — Cela  est  commode  n'est-ce  pas,  M.  Aspinall? 
M.  ÀSPINALL. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey — Alors  qui  sera  le  prochain  témoin? 

M.    Aspinall. —  Milord,  je   fais   cette   demande.     Votre   Seigneurie  se   rappellera 
que  vous  avez  désiré  que  M.   Newcembe  produise  le  livre  de  loch  du  Storstadf 

Lord  Mersey. — Oui. 

M.  Aspinall. — Nous  avons  contre-interrogé  celui  qui  a  fait  l'inscription  dans  le" 
livre  de  loch  de  l'ingénieur,  mais  je  n'ai  pas  encore  eu  la  chance  de  contre-interroger 
celui  qui  a  rédigé  le  livre  de  loch  du  bord.  Comme  je  m'y  attendais,  le  livre  de  loch 
du  bord  s'accorde  généralement  avec  le  récit  fait  dans  la  boîte  aux  témoins,  mais  je 
pense  toutefois  qu'il  soit  désirable  d'avoir  le  récit  du  livre  de  loch  confirmé  par  un 
contre-interrogatoire. 

Lord  Mersey. — Très  bien — il  me  semble  que  c'est  le  premier  aide  qui  a  rédigé  le 
livre  de  loch  du  bord  du  Storstad,  n'ai-je  pas  raison? 

M.  Haight. — Oui,  milord,  M.  Toftenes. 

Lord  Mersey. — Est-il  ici? 

M.  Haight. — Oui,  milord,  je  l'ai  gardé  ici. 

Lord  Mersey. — Très  bien,  voulez-vous  avoir  la  bonté  de  le  laisser  retourner  dans 
la  boîte  aux  témoins. 

M.  Haight. — Oui,  milord,  je  vais  le  faire  appeler.  Je  pourrais  informer  Votre 
Seigneurie  que  nous  avons  une  traduction  du  livre  de  loch  du  bord  qui,  je  le  pense, 
sera  utile  à  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Oui,  M.  Haight,  je  comprends  que  vous  avez  maintenant  en  main 
une  traduction  du  livre  de  loch  du  bord. 

M.  Haight. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Etes-vous  d'accord,  M.  Aspinall,  que  nous  pouvons  accepter  ceci 
comme  étant  une  traduction? 

M.  Aspinall. — Milord,  nous  avons  vu  la  traduction,  et  on  me  dit  que  nous  sommes 
d'accord  pour  dire  qu'elle  est  exacte. 

Lord  Mersey. — Très  bien,  que  ceci  soit  marqué  comme  étant  une  traduction  con- 
venue du  livre  de  loch  du  Storstad. 

M.  Haight. — Ce  livre  de  loch  sera  la  pièce  numéro  16  du  Storstad. 


Toftenes,  1er  officier,  Storstad,  (rappelé). 

Par  M.  Aspinall: 

5177.  Q.  M.  Toftenes,  est-ce  qu'il  a  commencé  à  y  avoir  une  légère  bruine  à  1.30 
heure  du  matin,  le  soir  de  l'abordage? — R.  Oui,  j'ai  vu  quelque  chose  comme  un  banc 
de  brume  sur  la  terre. 

Lord  Mersey. — Qu'est  cela,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Milord,  j'ai  demandé  au  témoin  si  j'avais  raison  de  suggérer  qu'à 
1.30  heure  du  matin  il  commençait  à  y  avoir  une  légère  brume,  et  il  a  répondu:  "Qui, 
j'ai  vu  quelque  chose  comme  un  léger  banc  de  brume  au-dessus  de  la  terre." 

Lord  Mersey. — Où  est  ceci,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Dans  la  copie  que  j'ai,  milord,  c'est  à  la  page  14G  à  droite,  à  peu 
près  la  huitième  ligne  du  haut,  où  on  lit:  "A  deux  heures  vu  la  Pointe-au-Père — à 
deux  heures  cinquante,  celle-ci  était  par  notre  travers,  etc."  et  puis  vient  la  phrase 
commençant  "A  une  heure  et  demie". 

5178.  Q.  .Vous  dites  que  vous  avez  vu  un  léger  banc  de  brouillard  au-dessus  de  la 
terre? — R.  Oui,  c'était  comme  de  la  brume. 

5179.  Q.  Est-il  resté  au-dessus  de  la  terre? — R.  Oui,  il  était  au-dessus  de  la  terre. 

5180.  Q.  Vous  êtes  certain  que  c'était  cela? — R.  Oui. 
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5181.  Q.  Il  n'est  pas  venu  sur  la  mer? — R.  Non. 

5182.  Q.  Dans  quelle  direction  le  vent  soufflait-il? — R.  Il  n'y  avait  presque  pas 
de  vent.    Je  ne  me  rappelle  pas  la  direction. 

5183.  Q.  Il  n'y  avait  presque  pas  de  vent,  de  sorte  que  vous  ne  vous  rappelez  pas 
sa  direction? — R.  Non,  monsieur. 

5184.  Et  est-ce  que  le  brouillard  s'est  étendu  sur  le  neuve? — R.  Il  paraissait 
sur  la  terre.     Il  n'est  pas  alors  venu  sur  le  fleuve. 

5185.  Q.  Il  n'est  pas  alors  venu  sur  le  fleuve? — R.  Non,  monsieur. 

5186.  Q.  Et  est-ce  que  les  feux  étaient  complètement  cachés  à  deux  heures  cin- 
quante?— R.  Oui,  vers  cette  heure-là. 

5187.  Q.  C'est  l'heure  exacte,  n'est-ce  pas? — à  2.50  heures  les  feux  étaient  complè- 
tement cachés  ? — R.  L'heure  qui  est  inscrite  dans  le  livre  de  loch  est  l'heure  exacte. 

5188.  Q.  Laissez-moi  lire  ce  que  je  trouve  dans  le  livre  de  loch — cela  se  lit  comme 
suit  :  "A  1.30  la  brume  a  commencé  à  s'élever  sur  la  terre,  et  le  brouillard  s'est  étendu 
sur  le  fleuve,  de  sorte  qu'à  2.50  heures  les  feux  étaient  complètement  cachés.  Est-ce  que 
le  brouillard  s'est  étendu  de  la  terre  sur  le  fleuve? — R.  Oui,  le  brouillard  est  venu  de 
la  terre. 

5189.  Q.  Votre  vitesse  n'a  pas  été  diminuée  du  tout,  n'est-ce  pas? — R.  Non,  le 
besoin  ne  s'en  faisait  pas  sentir. 

5190.  Q.  Votre  sifflet  a-t-il  sifflé?— R.  Non. 

5191.  Q.  De  sorte  qu'à  2.50  heures,  les  feux  étaient  complètement  cachés? — R.  Oui. 

5192.  Q.  Est-ce  que  l'abordage  s'est  produit  dix  minutes  après? — R.  A  peu  près 
cela. 

5193.  Q.  De  sorte  que  dix  minutes  avant  cet  abordage  le  brouillard  était  si  épais 
que  les  feux  étaient  complètement  cachés,  est-ce  exact? — R.  Ce  que  le  livre  de  loch  dit 
est  exact. 

5194.  Q.  Est-ce  que  le  livre  de  loch  est  exact? — R.  Le  livre  de  loch  est  exact. 

5195.  Q.  Maintenant,  vous  avez  dit  l'autre  jour  que  l'abordage  a  eu  Heu  à  trois 
heures? — R.  Bien,  vers  trois  heures. 

5196.  Q.  Bien,  si  vous  voulez,  vers  trois  heures — ai-je  raison  de  dire — j'ai  devant 
moi  le  livre  de  loch  de  l'ingénieur — je  veux  que  vous  me  suiviez  maintenant,  parce 
que  j'en  viens  maintenant  au  livre  de  loch  de  l'ingénieur,  et  je  vais  vous  dire  ce  qu'il 
renferme  afin  que  vous  puissiez  apprécier  ma  question.  Le  livre  de  loch  de  l'ingénieur 
nous  apprend  que  le  navire  est  allé  à  toute  vitesse  jusqu'à  trois  heures,  et  que  le  com- 
mandement de  renverser  les  machines  à  toute  vitesse  a  été  donné  à  trois  heures  et 
cinq,  immédiatement  avant  que  l'abordage  se  produise.     Voyez-vous? — R.  Oui. 

5197.  Q.  Maintenant  si  les  feux  ont  été  complètement  cachés  à  2.50  heures,  vous 
alliez  à  votre  pleine  vitesse,  n'est-ce  pas,  pendant  cinq  minutes,  bien  que  vous  pouviez 
voir  que  les  feux  étaient  complètement  invisibles? — R.  Mais  l'heure  à  l'horloge  de 
la  chambre  des  machines  et  l'heure  de  mon  livre  de  loch  pourraient  ne  pas  être  tout  à 
fait  identiques. 

5198.  Q.  Non,  mais  je  les  rend  identiques? — R.  Elles  sont  indiquées  par  deux 
horloges  différentes. 

5199.  Q.  Cela  vous  semble  peut-être  une  excuse,  mais  il  ne  me  semble  pas  que 
c'en  est  une  bonne? — R.  Je  veux  dire  ceci,  que  l'horloge  de  la  chambre  des  cartes  ma- 
rines et  l'horloge  de  la  chambre  des  machines  n'indiquaient  pas  exactement  la  même 
heure. 

5200.  Q.  Vous  avez  tout-à-fait  raison,  saviez-vous  cela? — R.  J'ignore  quelle  était 
la  différence  entre  elles. 

5201.  Q.  Mais  la  différence  est  de  cinq  minutes.  Et  le  point  où  je  veux  en  venir 
est  celui-ci  :  je  ne  me  préoccupe  pas  dans  le  moment  de  cette  heure,  mais  à  deux  heu- 
res cinquante  les  feux  étaient  complètement  cachés,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

5202.  Q.  Dix  minutes  après,  selon  votre  heure,  l'abordage  a  eu  lieu? — R.  Oui. 
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5203.  Q.  Ainsi,  vous  voyez,  j'ai  mes  dix  minutes,  et  puis  je  regarde  dans  le  livre 
de  loch  de  l'ingénieur  et  je  trouve  que  jusqu'à  trois  heures  les  machines  allaient  à  toute 
vitesse  en  arrière,  et  l'abordage  s'est  produit  dans  trente  secondes.  Vous  voyez  que  là 
il  y  a  un  intervalle  de  cinq  minutes.  En  d'autres  termes,  vos  machines  sont  allées  à 
toute  vitesse,  jusqu'à  cinq  minutes  avant  l'abordage? — E.  Non,  je  ne  le  pense  pas. 

5204.  Q.  Bien,  oui,  il  y  a  un  ralentissement,  ne  pensez-vous  pas  que  ceci  est  exact? 
— R.  Non,  je  ne  le  pense  pas. 

5205.  Q.  Ce  n'aurait  pas  été  bien  si  vous  aviez  vu  les  feux  entièrement  cachés 
d'aller  à  toute  vitesse,  n'est-ce  pas? — H.  Non,  et  je  ne  l'ai  pas  fait. 

5206.  Q.  Bien,  le  reste  est  de  la  discussion,  et  nous  pouvons  y  voir  plus  tard.  Tou- 
tefois, vous  dites  que  cela  ne  serait  pas  exact  et  que  vous  ne  l'avez  pas  fait? — K.  Non. 

5207.  Q.  Parce  qu'entrer  à  votre  pleine  vitesse  dans  un  brouillard  est  complète- 
ment contraire  aux  usages,  n'est-ce  pas? — R.  C'est  la  vérité. 

5208.  Q.  Très  bien  alors,je  vais  lire  ce  que  je  trouve  dans  votre  livre  de  loch.  On 
lit  dans  ce  document  "A  2.50  heures  il  y  avait  un  brouillard  épais"  et  je  comprends 
que  vous  en  convenez;  à  2.50  il  y  avait  un  brouillard  épais? — R.  Le  brouillard  était 
alors  à  environ  six  ou  sept  milles  de  moi,  parce  que  c'était  la  distance  au  large  que  les 
feux  étaient  cachés. 

5209.  Q.  Et  puis  on  lit  "  Trois  heures  du  matin,  route  dirigée  ouest  par  sud  ",  et 
à  trois  heures,  "  abordage  avec  un  autre  navire  ".     Et  puis,  dans^  une  autre  partie  du 

livre  de  loch le  livre  de  loch  est  plutôt  mal  tenu on  lit  "2.30  heures  du 

matin,  vu  le  fanal  du  sommet  du  navire  environ  deux  points  à  bâbord  de  la  proue. 
Immédiatement  après  avoir  vu  son  fanal  de  sommet? — R.  Bien,  au  meilleur  de  mon 
souvenir,  ce  fut  quelques  minutes  après. 

5210.  Q.  Est-ce  une  chose  ordinaire  que  d'apercevoir  un  feu  vert  seulement  à  peu 
près  une  minute  après  avoir  vu  un  fanal  de  sommet  ? — R.  Cela  dépend  de  la  condition 
de  l'air  et  des  feux. 

5211.  Q.  Bien,  vous  n'avez  pas  eu  à  vous  plaindre  des  feux  de  VEmpress,  n'est-ce 
pas? — R.  Non,  je  n'ai  pas  eu  à  m'en  plaindre. 

5212.  Q.  Quant  à  ce  qui  regarde  la  condition  des  affaires,  quand  vous  avez  d'abord 
aperçu  les  feux  de  VEmpress,  était-ce  une  belle  nuit  claire? — R.  Le  temps  était  beau 
et  clair  où  nous  étions,  où  mon  navire  était. 

5213.  Q.  Et  à  quelle  distance  avez-vous  vu  le  feu  de  tête  de  mât  de  VEmpress^. — 
R.  Je  pense  à  environ  six  ou  sept  milles. 

5213.  Q.  Avez-vous  vu  son  feu  vert  immédiatement  après? — R.  Il  m'est  impos  i- 
1,1e  de  dire  combien  longtemps  après,  mais  quelque  temps  après,  peu  après. 

5215.  Q.  Je  lis  votre  livre  de  loch,  vous  savez.  Et  puis  voyez-vous  vous  dites  que 
vous  l'avez  vu  changer  sa  route  et  montrer  son  feu  rouge  de  côté  environ  un  point  et 
demi  à  bâbord  de  la  proue,  par  conséquent  rouge  à  rouge? 

"  La  route  du  Storstad  a  été  tenu  ferme,  elle  n'a  pas  été  changée.  Quelques 
minutes  après  les  feux  de  l'autre  navire  ont  été  cachés  dans  un  banc  de  brouil- 
lard. Le  Storstad  était  lui-même  là  où  le  temps  était  clair  et  on  a  entendu  un 
signal  d'un  long  coup  de  sifrlet,  auquel  on  a  répondu  par  un  coup  de  sifflet  sem- 
blable. En  même  temps  la  vitesse  a  été  ralentie  à  lent.  Le  Storstad  est  alors 
entré  dans  le  brouillard.  Immédiatement  après,  les  machines  ont  été  arrêtées 
et  le  navire  était  gouverné  de  telle  manière  à  lui  faire  suivre  sa  route.  En 
même  temps,  trois  petits  coups  de  sifflet  ont  été  entendus  venant  de  l'autre 
vaisseau  à  bâbord  auquel  il  a  été  répondu  par  un  long  coup.  Les  machines  ont 
été  arrêtées  à  peu  près  cinq  minutes  après,  il  suivait  encore  une  fois  la  route 
descendant  le  courant,  sa  vitesse  a  été  tellement  diminuée  qu'on  a  craint  qu'il 
tournera  à  bâbord.  Pour  empêcher  ceci,  on  a  donne  le  commandement  de  met- 
tre la  barre  à  bâbord.  Toutefois,  il  est  arrivé  que  la  vitesse  du  vaisseau  avait 
été  tellement  îéduite  que  sa  route  n'a  pas  été  chaiii: 
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521G.  Q.  Il  n'y  a  rien  dans  ce  document  qui  indique  à  celui  qui  le  lit  que  la  barre 
a  été  mise  à  bâbord  toute.  . .  .Je  ne  trouve  pas  le  mot  "  à  bâbord  toute"  dans  ce  docu- 
ment?— R.  Non,  parce  que  c'est  une  chose  que  j'ignorais. 

5217.  Q.  De  sorte  que  quand  vous  avez  écrit  ce  document  on  ne  vous  avait  pas 
même  dit  à  vous-même  que  la  bord  avait  été  mise  à  bâbord  toute? — R.  On  n'avait  pas 
dû  me  le  dire,  parce  que  si  on  me  l'avait  dit  je  l'aurais  écrit. 

5218.  Q.  Cela  ne  s'ensuit  pas  nécessairement  vous  savez? — R.  Je  l'aurais  écrit  si 
j'avais  eu  l'intention  de  dire  la  vérité. 

5210.  Q.  Est-ce  un  fait  que  quand  vous  avez  écrit  ce  document  on  ne  vous  avait 
jamais  dit  que  votre  barre  avait  été  mise  à  bâbord  toute? — R.  Je  ne  peux  pas  me  le  rap- 
peler maintenant,  mais  je  ne  pense  pas  qu'on  me  l'ait  dit. 

5270.  Q.  Je  ne  le  trouve  pas  ici? — R.  Alors  on  ne  me  Ta  pas  dit. 

5271.  Q.  Quand  vous  l'avez  appris  avez-vous  été  surpris? — A  bâbord  toute  dans  un 
brouillard  ? — R.  Par  la  manière  dont  le  vaisseau  gardait  son  chemin  je  ne  pense  pas 
que  j'aurais  été  surpris. 

5272.  Q.  Ce  que  vous  auriez  voulu  qu'on  eût  fait,  vous,  l'officier  de  navigation, 
aurait  été  de  mettre  votre  barre  à  bâbord?  C'est  tout  ce  qu<e  vous  auriez  voulu? — R. 
Tels  ont  été  mes  ordres. 

5273.  Q.  Et  si  le  commandement  était  exécuté,  cela  vous  satisferait? — R.  Jusque- 
là  cela  m'a  satisfait. 

5274.  Q.  Vous  avez  été  satisfait? — R.  Oui. 

5275.  Q.  Pouvez-vous  concevoir  une  raison  quelconque  pour  laquelle  cet  autre 
marin  a  mis  la.  barre  à  bâbord  toute? — R.  Je  pense  qu'il  en  a  donné  la  raison  lui-même. 
Il  ne  me  l'a  pas  dit. 

5276.  Q.  Bien  quelle  était  la  raison  qu'il  nous  a  donnée vous  avez  dit  que 

v^ous  pensiez  qu'il  avait  donné  la  raison  lui-même? — R.  Je  n'ai  pas  entendu  sa  réponse 
exacte  à  cela. 

5277.  Q.  Eh  bien,  alors,  vous  poursuivez  dans  votre  livre  de  loch  et  vous  nous 
faites  presque  le  même  récit  que  vous  venez  de  nous  faire? 

Lord  Mersev. — Je  n'ai  pas  tout-à-fait  saisi  la  date  à  laquelle  ce  livre  de  loch  a  été 
écrit. 

M.  Aspixall.     J'allais  lui  demander  cela,  milord. 

C278  .  Q.  Alors,  M.  Toftenes,  vous  continuez,  et  en  substance  le  récit  est  le  même 
que  celui  que  vous  avez  fait  dans  la  boîte  aux  témoins? — R.  Oui. 

5279.  Q.  Je  veux  attirer  votre  attention  à  la  dernière  partie:    "Toutefois  l'autre 

vaisseau  a  poursuivi  sa  route  en  avant  avec  une  si  grande  vitesse "  milord,  c'est 

à  la  page  148,  dans  la  dernière  partie  de  la  page "toutefois  l'autre  vaisseau  a 

poursuivi  sa  route  en  avant  à  une  si  grande  vitesse,  que  la  proue  du  Storstad  a  été 
recourbée  à  bâbord  tel  que  connu  maintenant  ".  Qu'avez-vous  voulu  dire  par  ces 
derniers  mots  "Tel  que  connu  maintenant''? — R.  La  manière  que  la  proue  indique 
maintenant,  c'est  ce  que  j'ai  voulu  dire  par  cela. 

5280.  Q.  Eh  bien,  je  veux  que  vous  me  parliez  un  peu  plus  de  ce  document,  AT. 
Toftenes,  quand  l'avez-vous  rédigé? — R.  Le  même  jour,  je  pense  (pie  c'était  dans 
l'après-midi. 

5281.  Q.  Je  désire  que  vous  le  disiez  d'une  manière  plus  précise;  vous  pensez  que 
c'était  le  même  jour? — R.  C'était  le  même  jour. 

5283.  Q.  A  quelle  heure  environ? — R.  Je  n'en  suis  pas  certain,  je  ne  pourrais  pas 
le  dire  maintenant. 

5283.  Q.  Eh  bien,  je  veux  que  vous  essayez? — R.  C'était  à  peu  près  à  cinq  heures 
de  l'après-midi  ou  peut-être  plus  tard,  je  ne  me  rappelle  pas  l'heure  maintenant. 

5284.  Q.  Vers  cinq  heures  de  l'après-midi? — R.  Ou  plus  tard. 

5285.  Q.  Où  l'avez-vous  écrit? — R.  A  bord  du  Storstad. 

5286.  Q.  Dans  quelle  partie  du  8torstad1 — R.  Dans  ma  propre  cabine. 

5287.  Q.  Quelqu'un  était-il  présent  quand  vous  l'avez  rédigé? — R.  Pas  alors. 
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5288.  Q.  Que  voulez-vous  dire  par  la  réponse:  pas  alors?     La  question  est,  quel- 
qu'un était-il  présent  quand  vous  l'avez  rédigé? — R.  Non. 

5289.  Q.  Alors  la  réponse  est  non? — R.  Non. 

5290.  Q.  Avez-vous  parlé  à  quelqu'un  avant  de  le  rédiger? — R.  Oui. 

5291.  Q.  A  qui?— R.  Au  capitaine. 

5292.  Q.  A  un  autre? — R.  J'ai   parlé  à  plusieurs,   niais  je  ne  pourrais  pas  dire 
maintenant  qui  ils  étaient  tous. 

5293.  Q.  Avez-vous  parlé  à  M.  Saxe?— R.  Oh  oui,  je  pense  qu'il  m'en  aurait  parlé, 
mais  je  ne  peux  pas  dire  actuellement  de  quoi  nous  avons  parlé. 

5294.  Q.  Il  était  votre  confrère  sur  le  pont? — R.  Oui. 

5295.  Q.  Vous  avez  sûrement  conversé  sur  le  pont? — R.  Oui,  nous  avons  certaine- 
ment conversé. 

5296.  Q.  Vous4  a-t-il  parlé  qu'il  avait  mis  la  barre  à  bâbord  toute  ? — R.  Je  ne  puis 
pas  me  rappeler  cela  maintenant. 

5297.  Q.  Oh,  mais  pensez-y? — R.  Inutile  d'y  penser;  je  ne  me  le  rappelle  pas. 

5298.  Q.  Vous  est-il  venu  a  l'esprit  que,  le  fait  d'avoir  mis  la  barre  à  foâbord  toute 
peut  être  une  question  importante  dans  ce  procès? — R.  Non,  pas  très  importante. 

5299.  Q.  Pas  très  importante? — R.  Non. 

5300.  Q.  Assez  importante? — R.  Je  ne  vois  pas  qu'on  pourrait  y  attacher  beau- 
coup d'importance. 

5301.  Q.  Vous  ne  pensez  pas  qu'il  y  en  a? — R.  Non. 

5302.  Q.  Maintenant,  vous  avez  parlé  à  Saxe  et  vous  avez  parlé  au  capitaine? — 
R.  Oui. 

5303.  Q.  Avez-vous  fait  un  dessin  grossier  sur  un  brouillon  avant  que  ceci  ait  été 
inscrit  dans  le  livre — R.  Oui. 

5304.  Q.  Où  sont  ces  brouillons? — R.  Je  ne  le  sais  pas. 

5305.  Q.  Quoi? — R.  Je  ne  le  sais  pas.     Ils  peuvent  être  à  bord  du  Storstad.     Je 
pense  qu'ils  y  sont. 

5306.  Q.  Ils  peuvent  être  à  "bord  du  Storstad? — R.  Oui. 

5307.  Q.  Savez-vous  où  ils  sont  ? — R.  Non,  je  ne  les  ai  pas  conservés. 

5308.  Q.  Vous  est-il  venu  à  l'idée  qu'il  pourrait  être  désirable  de  conserver  ces 
grossiers  morceaux  de  papier? — R.  Non,  cela  ne  m'est  pas  alors  venu  à  l'idée,  non. 

5309.  Q.  Vous  voyez  il  y  a  eu  un  abordage  très  sérieux? — R.  Oui. 

5310.  Q.  Un  vaisseau  a  été  perdu? — R.  Oui. 

5311.  Q.  Et  un  grand  nombre  de  vies  perdues? — R.  Oui. 

5312.  Q.  En   apparence  ils1  conservaient  leurs   brouillons   dans  la  division  de  la 
chambre  des  machines? — R.  J'ai  aussi  le  brouillon  de  mon  livre  de  loch. 

5313.  Q.  Mais  vous  ne  savez  pas   où  il  est  maintenant? — R.  Il  a   été  remis   au 
consul  de  Norvège  en  tant  que  je  peux  me  rappeler. 

5314.  Q.  Ne  pouvez-vous  pas  vous  le  rappeler? 

M.  Haight. — Je  peux  informer  mon  savant  ami  que  M.  Newcombe  l'a. 

Far  M.  Aspi?iall: 

5315.  Q.  Quand  avez-vous  rédigé  le  carnet  de  loch,  M.  Toftenes?— K.  Je  ne  le 
sais  pas  exactement. 

5316.  Q.  Eh  bien,  où  l'avez-vous  rédigé? — R.  Je  ne  peux  pas  vous  dire  exacte- 
ment maintenant  où  je  me  suis  assis  pour  les  rédiger. 

5317.  Q.  J'aimerais   à   le   savoir? — R.  J'écris    ordinairement    un    carnet   de   loch 
dans  la  chambre  des  cartes  marines. 

5318.  Q.  Mais  je  veux  savoir  ce  qui  est  arrivé  dans  cette  occasion;     Vous  dites 
que  vous  le  rédigez  ordinairement  dans  la  chambre  des  cartes  marine-  ? — R.  Oui. 

5319.  Q.  C'est   votre  pratique   ordinaire? — R.  Oui. 

5320.  Q.  Avez-vous  suivi  cette   pratique  en   cette   occasion? — R.  En   tant   que  je 
me  rappelle,  ce  carnet  de  loch  a  été  rédigé  dans  la  chambre  des  cartes  marines. 
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5321.  Q.  Voulez-vous  dire  que  vous  l'avez  rédigé  eu  effet  dans  la  chambre  des 
cartes  marines? — R.  Ce  loch,  oui. 

5322.  Q.  Alors  la  réponse  à  ma  question  est  oui? — R.  Oui. 

5323.  Q.  Cela  est  un  livre  que  je  vois  M.  Newcombe  produire  maintenant? — R. 
Oui. 

5324.  Q.  Alors  en  outre  des  livres  je  crois  qu'il  y  avait  aussi  des  feuilles  de 
papier? — R.  Oui. 

5325.  Q.  J'aimerais  à  voir  les  feuilles  de  papier? — R.  Je  suis  peiné  de  ne  pas  les 
avoir,  monsieur. 

5326.  Q.  Eh  bien,  ce  carnet  de  loch,  que  M.  Newcombe  vient  de  produire  est-il 
le  même  que  le  loch  du  bord? 

Lord  Mersey. — Un  instant,  M.  Aspinall,  laissez-moi  comprendre.  Où  est  le  loch 
du  bateau  lui-même?  J'ai  actuellement  une  traduction  consentie,  mais  je  n'ai  pas 
le  loch.  Est-ce  le  loch  du  bord,  dans  ce  livre  noir  que  vous  avez  actuellement  dans 
votre  main,  le  loch  original  du  vaisseau? 

M.  Aspinall.— Qui,  milord. 

Lord  Mersey. — A-t-il  déjà  été  cité  comme  témoignage? 

M.  Aspinall. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Et  est-il  marqué? 

M.  Haight. — Oui,  milord,  comme  pièce  n°  15. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  je  comprends  qu'il  y  a  aussi  en  outre  du  loch  du 
navire,  un  carnet  de  loch? 

M.  Aspinall.— Oui,  milord. 

5327.  Q.  Ce  document  que  vous  tenez  à  la  main,  M.  Toftenes,  est  le  carnet  de 
loch,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

Lord  Mersey. — Y  a-t-il  aussi  en  plus  du  livre  noir,  qui  est  la  pièce  n°  15,  un 
carnet  de  loch? 

M.  Haight. — Oui,  milord,  il  le  tient  dans  sa  main. 

Lord  Mersey. — Alors  cela  est  ainsi. 

M.  Haight. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Est-ce  déposé  au  dossier? 

M.  Taschereau. — Pas  encore,  milord. 

Lord  Mersey. — Je  comprends  qu'il  Ta  dans  sa  main. 

M.  Haight. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Alors  qu'il  soit  marqué. 

(Le  carnet  de  loch  est  produit  et  marqué  comme  pièce  n°  17.) 

Lord  Mersey. — Y  en  a-t-il  une  traduction? 

M.  Haight. — Non,  milord,  je  ne  le  crois  pas.  Nous  allons  le  faire  traduire  et 
remettre. 

Far  M.  Aspinall: 

5328.  Q.  Eh  bien,  M.  Toftenes,  ai-je  raison  de  dire  ceci:  que  le  carnet  de  loch  vous 
donne  la  matière  qui  vous  permet  de  rédiger  le  loch  du  bord  ? — R.  Oui,  c'est  l'usage 
ordinaire. 

5329.  Q.  Eh  bien,  si  cela  est  exact  nous  devrions  trouver  dans  ce  carnet  de  loch, 
que  je  n'ai  pas  eu  la  chance  de  voir  auparavant  les  matériaux  qui  vous  ont  permis 
de  rédiger  ce  document  quelque  peu  volumineux,  pour  ce  qui  a  trait  à  l'abordage,  dans 
le  loch  du  navire  ? — R.  Non,  il  ne  trouverait  pas  cela. 

Par  lord  Mersey: 

5330.  Q.  Répondez  à  la  question  s'il  vous  plaît — vous  gardez  le  carnet  de  loch  ? — 
R.  Oui. 

5331.  Q.  Et  est-il  écrit  par  vous?— R.  Une  partie  l'est. 
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5332.  Q.  Mais  vous  le  gardez? — R.  L'officier  de  quart  le  garde. 

5333.  Q.  Et  c'est  d'après  ce  loch  que  vous  rédigez  le  loch  du  navire? — R.  Oui. 

5334.  Après?— R.  Oui. 

5335.  Q.  Maintenant,  M.  Aspinall  vous  demande  si  vous  trouvez  dans  le  loch 
du  navire  quelque  chose  qui  diffère  avec  ce  que  vous  trouvez  dans  ce  carnet  de  loch? — 
R.  Vous  trouverez  dans  le  loch  du  vaisseau  tout  ce  que  vous  trouvez  dans  le  carnet 
de  loch,  mais  vous  pourriez  ne  pas  trouver  dans  le  carnet  de  loch  tout  ce  que  vous 
trouvez  dans  le  loch  du  navire. 

5336.  Q.  Alors  il  y  a  des  choses  dans  le  livre  de  loch  du  vaisseau  qui  ne  paraissent 
pas  dans  le  carnet  de  loch? — R.  Cela  est  ainsi,  milord. 

Far  M.  Aspinall: 

5337.  Q.  Et  je  comprends  M.  Toftenes  que  vous  êtes  d'accord  avec  moi  que  le 
loch  du  bord  est  rédigé  ordinairement  suivant  les  informations  et  les  déclarations 
dans  le  carnet  de  loch? — R.  Oui. 

5338.  Q.  C'est  la  pratique  à  bord  du  vaisseau,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

5339.  Q.  Puis  vous  faites  la  déclaration  que  je  ne  trouverais  pas  tout  au  complet 
dans  le  carnet  de  loch — je  n'y  ai  jeté  qu'un  coup  d'œil,  mais  il  me  semble  qu'il  y  a  très 
peu  de  renseignements  dans  le  carnet  de  loch  à  cette  occasion? — R.  Il  n'y  a  rien 
spécialement  à  propos  de  l'abordage. 

5340.  Q.  Rien  spécialement  à  propos  de  l'abordage? — R.  Non,  il  ne  renferme 
rien  de  spécial  à  propos  de  l'abordage. 

M.  Haight. — M.  Newcombe  a  eu  le  livre  en  sa  possession.  Nous  en  savoirs  très 
peu  de  chose. 

Lord  Mersey. — Est-ce  que  je  puis  examiner  le  carnet  de  loch? 

M.  Aspinall. — Certainement,  milord. 

Lord  Mersey. — Montrez-moi  la  page  du  carnet  de  loch  où  les  inscriptions  de  cette 
nuit  sont  faites. 

Le  témoin. — La  voici,  milord. 

Lord  Mersey. — Eh  bien  !  continuez,  je  n'y  comprends  pas  grand' chose. 

M.  Aspinall. — Milord,  je  ne  pense  pas  avoir  d'autres  questions  à  poser  à  propos 
du  loch.  Je  n'ai  aucun  doute  que  j'aurai  bientôt  de  M.  Newcombe  ou  d'un  autre  une 
traduction,  et  alors  j'en  saurai  plus  long  à  ce  sujet. 

Lord  Mersey. — Et  vous  désirez  l'examiner  plus  tard? 

M.  Asplnall. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Vous  n'avez  pas  de  traduction  de  ce  carnet  de  loch,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Je  comprends,  milord,  que  le  loch  de  notre  navire  contient  une  copie 
exacte  du  carnet  de  loch,  avec  les  inscriptions  commençant  "à  11.30  heures  nous  som- 
mes passés  à  deux  milles  et  demi  au  large  du  phare  de  Matane  ;  à  1.35  du  matin,  vis-à- 
vis  le  phare  de  Métis,  à  quatre  milles  au  large;  après  avoir  passé  le  phare  de  Métis 
nous  avons  suivi  des  routes  ouest  trois-quart  sud,  déviation  un  demi  point  à  l'est,  route 
magnétique,  correcte,  ouest  un  quart  sud,  cinq  milles",  etc.  Maintenant,  Votre  Sei- 
gneurie, ces  inscriptions  peuvent  peut-être  ne  pas  être  aussi  au  long  dans  le  carnet  de 
loch  que  dans  le  loch  officiel. 

Lord  Mersey. — J'ose  le  dire,  mais  cela  ne  nous  est  pas  d'une  grande  utilité.  Tof- 
tenes est-il  en  état  de  rendre  témoignage  pendant  quelques  instants. 

Le  témoin. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Approchez  ici.  Qu'est  ceci  maintenant?  (Lord  Mersey  a  ici  in- 
terrogé le  témoin  sur  un  ton  de  conversation  pendant  quelques  instants,  et  il  a  donné 
instructions  au  reporter  de  ne  pas  prendre  note  des  questions  et  réponses.) 

Lord  Mersey. — Maintenant,  je  désire,  M.  Aspinall  que  vous  regardiez  à  droite  du 
carnet  de  loch,  vous  y  voyez  un  espace  qui  est  consacré  aux  observations  générales. 

M.  Aspinall. — Oui,  milord. 
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Lord  Mersey. — Le  haut -de  cette  colonne,  à  droite,  est  rempli  par  les  événements 
qui  sont  arrivés  le  28  mai,  et  ce  n'est  pas  avant  que  vous  soyez  rendu  au  milieu  de  la 
colonne  que  vous  arrivez  aux  événements  du  29? 

M.  Aspinall. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Et  alors  quand  vous  êtes  arrivé  vers  cet  endroit  vous  voyez  une 
inscription  à  2.50  heures? 

M.  Aspinall. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Et  puis  vous  verrez  ensuite  une  inscription  à  1.30  heure. 

M.  Aspinall. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Bien  je  lui  demandais  comment  il  se  fait  qu'il  y  a  eu  une  inscrip- 
tion après  2.50  heures,  ce  qui  est  trois  heures  moins  dix,  et  l'autre  inscription  est  à 
1.30  heure,  ce  qui  est  une  heure  et  demie,  c'est  l'entrée  subséquente? 

M.  Aspinall. — Oui,  milord. 

Par  lord  Mersey: 

5341.  Q.  Et  quelle  explication  venez-vous  d'en  donner? — R.  C'est  une  chose  qui 
y  est  inscrite  après. 

Lord  Merspy.-*-H  donne  pour  explication  que  l'inscription  à  1.30  heure  a  été  mise 
après.  Je  ne  la  comprends  pas,  mais  j'ai  pensé  que  vous  pourriez  le  questionner  à  ce 
sujet. 

M.  Aspinall. — Oui,  milord. 

5342.  Q.  Eh  bien  !  la  manière  habituelle  de  rédiger  un  carnet  de  loch  est  celle-ci  : 
vous  .avez  le  livre  dans  la  chambre  des  cartes  marines? — R.  Oui. 

5343.  Q.  Placé  sur  la  table?— R.  Oui. 

5344.  Q.  Et  vous  avez  un  crayon,  des  règles  parallèles  et  une  carte  marine? — R. 
Oui. 

5345.  Q.  Et  quand  il  arrive  quelque  chose  d'important  vous  l'écrivez  à  mesure 
que  cela  arrive? — R.  Je  l'écris 

5346.  Q.  C'est  la  manière  dont  cela  se  fait?1 — R.  Oui. 

5347.  Q.  Eh  bien,  voyez-vous  Sa  Seigneurie  m'a  indiqué  ceci — ce  qu'on  lit  ici  est 
qu'à  2.50  heures  il  y  a  une  inscription  en  rapport  à  la  situation  de  la  Pointe-au-Père  ? 
— R.  Oui. 

5348.  Q.  Vous  vous  rappelez  cela? — R.  Oui. 

5349.  Q.  Et  puis  l'inscription  suivante  en  est  une  ayant  rapport  à  quelque  chose 
qui  est  arrivée  à  1.30  heure,  ce  qui  est  une  heure  et  vingt  minutes  ou  environ  avant 
cela? — R.  Oui,  cela  est  exact. 

5350.  Q.  Maintenant  quelle  est  cette  inscription  à  1.30  heure — je  veux  que  vous 
la  lisiez? — R.  Elle  indique  l'heure  à  laquelle  j'ai  remarqué  la  brume  pour  la  première 
fois. 

5351.  Q.  Oh,  je  vois,  quand  vous  avez  remarqué  le  brouillard? — R.  Oui. 

5352.  Q.  Pouvez-vous  me  la  traduire? — R.  Oui,  1.30  heure. 

5353.  Q.  Bien,  qu'est-ce  qui  suit  là? — R.  Le  temps  a  commencé  à  devenir  bru- 
meux au-dessus  de  la  terre — a  commencé  à  devenir  brumeux  au-dessus  de  la  terre. 
C'est  à  peu  près  la  traduction  directe. 

5354.  Q.  Maintenant  dans  le  loch  du  bord,  c'est  à  peu  près  la  même  chose.  Je 
vais  vous  la  lire: -"A  1.30  heure  le  temps  a  commencé  a  devenir  brumeux  au-dessus  de 
la  terre".  Et  puis  l'inscription  suivante  dans  le  loch  du  bord  est  "le  brouillard  s'est 
étendu  sur  le  fleuve." 

5355.  Q.  Trouverons-nous  cela  dans  le  carnet  de  loch? — R.  Je  n'en  suis  pas  cer- 
tain, je  ne  peux  pas  vous  le  dire  monsieur,  je  n'ai  pas  regardé. 

5356.  Q.  Voulez-vous  regarder  tout  de  suite? — R.  Non,  cela  n'y  est  pas. 

M.  Haight. — Est-ce  que  le  témoin  peut  lire  toutes  les  inscriptions  qu'il  y  a  dans 
le  carnet  de  loch  et  les  déposer  au  dossier  ? 

Lord  Mersey. — De  toutes  manières.  , 
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5357.  Q.  Bien,  Toftenes,  commencez  vos  inscriptions  à  minuit  et  lisez  tout  ce  que 
vous  avez. 

Lord  Mersey. — Bien,  mais  nous  n'avons  pas  besoin  des  observations  barométriques 
et  tout  ce  qui  y  ressemble. 

M.  Haigiit. — Oh  non  !  mais  commencez  à  minuit  et  lisez  les  inscriptions. 

R.  Rien  que  la  colonne  des  observations,  1.35  heure  la  Pointe-Métis  par  le  travers, 
quatre  milles  au  large;  2.50  heures,  la  Pointe-au-Père,  nous  restant  au  sud-ouest  \  sud, 
à  peu  près  six  milles  au  large;  1.30  il  a  commencé  à  y  avoir  du  brouillard  ou  de  la 
brume  au-dessus  de  la  terre." 

Par  lord  Mersey: 

5358.  Q.  Comment  s'est-il  fait  que  vous  avez  écrit  dans  ce  carnet  de  loch  une  ins- 
cription de  quelque  chose  qui  était  arrivée  à  une  heure  et  demie,  après  que  vous  aviez 
déjà  écrit  dans  le  loch  quelque  chose  qui  était  arrivée  à  trois  heures  moins  dix?  Com- 
ment cela  s'est-il  fait? — R.  Je  n'en  suis  pas  certain.  Je  ne  pourrais  pas  dire  comment 
cela  s'est  fait. 

5359.  Q.  Est-il  vrai  que  l'inscription  au-dessous  de  une  heure  et  demie  a  été  écrite 
après  l'abordage? — R.  Oui,  tout  a  été  écrit — bien  pas  tout — mais  une  certaine  partie 
en  a  été  écrite  après. 

5360.  Q.  L'inscription  au-dessous  de  2.50  heures  n'a  pas  été  écrite  après,  n'est-ce 
pas? — R.  Non,  elle  l'a  été  avant. 

5361.  Q.  Elle  a  été  écrite  environ  dix  minutes  avant  l'abordage? — R.  Oui,  à  peu 
près  cela. 

5362.  Q.  Mais  l'inscription  de  1.30  heure  a  été  inscrite  après  l'abordage? — R.  Oui, 
cela  est  ainsi.  « 

Par  M.  Aspinall: 

5363.  Q.  Y  en  a-t-il  davantage? — R.  Oui,  il  y  en  a  davantage. 

5364.  Q.  Lisez,  s'il  vous  plaît. — R.  Vers  2.50  heures  la  Pointe-au-Père  a  été  cachée 
dans  le  brouillard.    C'est  tout. 

5365.  Q.  Est-ce  que  cela  a  été  écrit  après  l'abordage? — R.  Oui,  cela  a  été  écrit 
après  l'abordage. 

5366.  Q.  Pourquoi  n'avez-vous  pas  écrit  ces  choses  dans  le  carnet  de  loch  à  mesure 
qu'elles  sont  arrivées  cette  nuit-là? 

Le  témoin. — A  propos  de  l'abordage? 

5367.  Q.  Non,  pas  à  propos  de  l'abordage...  2.50  heures  avant  qu'il  y  ait  un 
abordage? — R.  Oui. 

5368.  Q.  Et  je  suppose  qu'à  2.50  heures  vous  pensiez  qu'il  n'y  avait  aucun  danger 
d'abordage? — R.  Oui.     • 

5369.  Q.  Cela  aurait  été  très  facile  pour  vous  que  d'aller  dans  la  chambre  des 
cartes  marines  et  de  l'inscrire? — R.  Oui,  mais  les  choses  n'avaient  alors  que  très  peu 
d'importance. 

Pa>r  lord  Mersey: 

5370.  Q.  Mais  ceci  devient  un  peu  compliqué— y  a-t-il  deux  inscriptions  dans  le 
carnet  de  loch  marquées  2.50  heures  ? — R.  Oui. 

5371.  Q.  Eh  bien,  l'une  d'elles,  la  première,  a  été  inscrite  avant  l'abordage? — 
R.  Oui. 

5372.  Q.  Et  la  seconde  est  marquée  à  la  même  heure? — R.  La  seconde  l'a  été  vers 
2.50  heures. 
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5373.  Q.  Bien,  la  seconde  a  été  inscrite  comme  vers  2.50  heures,  mais  elle  est  ins- 
crite après  l'abordage? — E.  Oui. 

5374.  Q.  Et  a  été  inscrite  dans  votre  livre  après  l'abordage? — R.  Oui. 

Par  M.  AspùiaW: 

5375.  Q.  Quand  vous  avez  fait  la  première  inscription  à  2.50  heures,  vous  êtes 
allé  dans  la  chambre  des  cartes  marines  dans  le  but  de  la  faire  avant  que  l'abordage 
se  soit  produit? — R.  Je  ne  l'ai  pas  inscrite.     Le  troisième  aide  l'a  inscrite. 

5376.  Q.  En  tout  cas  quelqu'un  est  allé  et  l'a  inscrite? — R.  Oui. 

5377.  Q.  Est-ce  tout  ce  qu'on  peut  trouver  dans  le  carnet  de  loch  en  rapport 
avec  cette  question? — R.  C'est  tout — bien,  je  ne  le  sais  pas.     Non,  c'est  tout. 

Païr  lord  Mersey: 

5378.  Q.  Le  reste  est  sans  importance? — R.  Non,  monsieur. 

Par  M.  Aspinall: 

5379.  Q.  Quand  vous  avez  fait  ces  inscriptions  dans  le  carnet  de  loch  après  l'abor- 
dage, à  quelle  heure  du  jour  les  avez-vous  faites? — R.  Vers  hui't  ou  neuf  heures  du 
matin. 

5380.  Q.  Etes-vous  certain? — R.  Non,  je  ne  suis  pas  sûr  de  l'heure;  vers  cette 
heure-là. 

5381.  Q.  Ont-elles  été  faites  vers  la  même  heure  que  vous  les  avez  consignées  au 
loch  du  bord? — R.  Non,  avant  cette  heure-là. 

5382.  Q.  Avez-vous  parlé  au  capitaine? — R.  Oh,  j'ai  dû  lui  avoir  parlé  avant  cela, 
mais  je  ne  peux  rien  dire  à  propos  de  ce  qui  a  été  dit  ou  l'heure  à  laquelle  cela  est 
arrivé. 

5383.  Q.  Maintenant,  quelle  a  été  la  raison  pour  laquelle  vous  avez  consigné  ces 
deux  inscriptions  de  1.30  heure  et  de  2.50  heures  après  que  l'abordage  a  eu  lieu? — R. 
Dans  des  circonstances  comme  celles-là,  on  est  sujet  à  l'oubli,  et  j'en  ai  pris  note-  J'ai 
pensé  qu'elles  pourraient  avoir  de  l'importance. 

5384.  Q.  Pour  aider  votre  mémoire  dans  la  suite? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight  : 

5385.  Q.  Veuillez  de  nouveau  consulter  les  inscriptions  de  votre  carnet? — R.  Oui. 

5386.  Q.  Indiquent-elles  les  routes  que  vous  avez  suivies  jusqu'à  l'heure  de  l'abor- 
dage?— R.  Elles  les  indiquent. 

5387.  Q.  Je  désire,  s'il  vous  plaît  que  vous  lisiez  dans  votre  carnet  de  loch  les 
routes  suivies,  et  aussi  toutes  les  inscriptions  dont  vous  avez  parlé,  que  vous  avez  consi- 
gnées avant  l'abordage,  de  sorte  que  nous  les  aurons  consécutivement.  Ne  lisez  rien 
de  ce  que  vous  avez  consigné  après  l'abordage. 

Le  témoin. — Jusqu'où  voulez-vous  que  je  remonte? 

5388.  Q.  Donnez  d'abord  les  routes  suivies. 
Le  témoin. — De  la  Pointe-Métis? 

L'avocat. — Oui,  de  la  Pointe-Métis. — R.  Ouest  un  quart  sud  magnétique. 

Pa>r  lord  Mersey: 

5389.  Q.  A  quelle  heure  commencez-vous? — R.  A  1.35  heure. 

Lord  Mersey. — Mais  vous  savez  qu'il  y  a  quelque  chose  avant  cela,  il  y  a  1.30 
heure. 

M.  IIaight. — Je  lui  demande  de  lire  les  inscriptions  qu'il  a  consignées  avant  que 
la  collision  se  produise.     Cette  inscription  à  1.30  heure  a  été  consignée  dans  la  suite. 

TOFTENES. 


EMPRESS  OF  IRELA  ND— COLLISION  DU  STORSTAD  357 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21b 

Lord  Mersey. — La  chose  est  compliquée  dans  ce  sens  qu'il  a  consigne  certaines 
inscriptions  avant  que  l'abordage  se  produise. 

M.  Haight.— Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Et,  naturellement,  on  a  consigné  l'heure  de  ces  inscriptions  avant 
l'abordage,  mais  il  a  aussi  consigné  à  tout  événement,  une  inscription  et  peut-être 
deux  après  que  l'abordage  a  eu  lieu. 

M.  Haight. — C'est  tout  à  fait  cela. 

Lord  Mersey. — Dont  l'heure  est  aussi  consignée  avant  que  l'abordage  se  soit 
produit? 

M.  ITaight. — Oui,  milord,  et  c'est  pourquoi  je  lui  demandais  de  lire  d'abord  les 
inscriptions  faites  avant  l'abordage,  afin  qu'il  n'y  ait  aucun  doute  à  propos  de  ce 
qu'elles  traitaient. 

5390.  Q.  A  partir  de  la  Pointe-Métis,  donnez-moi  les  routes  que  vous  avez  suivies 
et  toutes  les  autres  inscriptions  que  vous  avez  là — y  a-t-il  une  inscription  la  "  Pointe- 
Métis  par  le  travers"? — R.  Oui,  1.35  heure,  quatre  milles  au_  large. 

5391.  Q.  Est-ce  que  vous  donnez  les  routes  suivies  de  Métis? — R.  Oui. 

5392.  Q.  Lisez-les,  s'il  vous  plaît? — R.  Ouest  i  sud  magnétique,  six  milles. 

5393.  Q.  Est-ce  que  vous  me  lisez  toute  la  route  suivie,  ou  est-ce  que  votre  dossier 
indique  la  direction  de  la  route  et  la  déviation? — R.  Oui. 

5391.  Q.  Regardez-moi  maintenant — je  veux  que  vous  lisiez  tout  ce  qui  est  dans  le 
carnet  de  loch — je  ne  veux  pas  que  vous  omettiez  quoi  que  ce  soit  après  1.35  heure. 
Ne  le  publiez  pas,  mais  traduisez -le? — R.  C'est  "Ouest  trois  quarts  sud,  déviation  de 
six  degrés,  ouest  un  quart  sud,  magnétique  six  milles  ". 

5395.  Q.  Bien — maintenant,  la  suivante? — R.  Alors,  ouest  par  sud,  la  même  dévia- 
tion, ou  est  par  sud,  pas  de  distance. 

5396.  Q.  Pas  de  distance? — R.  Non,  la  distance  est  incertaine. 

5397.  Q.  Continuez,  il  y  d'autres  inscriptions  que  vous  avez  faites  avant  l'abor- 
dage?— R.  Vous  voulez  dire  les  observations  ici,  ce  que  j'ai  lu  auparavant. 

5398.  Q.  Tout  ce  que  vous  avez  écrit  avant  l'abordage  quand  vous  étiez  de  quart? 
— R.  C'est-à-dire  1.35  heure,  la  Pointe-Métis  par  le  travers  à  quatre  milles. 

5399.  Q.  Vous  nous  avez  lu  cela? — R.  Oui. 

5400.  Q.  Et  puis?  la  Pointe-au-Père,  sud-ouest  l  sud,  six  milles  au  large.  Puis  à 
1.30  hem*e  il  a  commencé  à  y  avoir  de  la  brume  au-dessus  de  la  terre. 

5101.  Q.  Attendez,  maintenant,  je  veux  que  vous  lisiez  seulement  les  inscriptions 
que  vous  avez  consignées  avant  l'abordage? 

Par  lord  Mersey  : 

5402.  Q.  Vous  savez  que  vous  n'avez  pas  consigné  cette  inscription  avant  l'abor- 
dage?— R.  Non,  Votre  Seigneurie,  je  ne  l'ai  pas  consignée. 

Par  M.  Haight: 

5403.  Q.  Maintenant,  voulez-vous  relire  les  inscriptions  que  vous  avez  consignées 
dans  le  carnet  de  loch  après  l'abordage? — R.  Bien,  cela  nous  mène  au  lendemain. 
Est-ce  que  je  vais  tout  lire? 

5404.  Q.  Non,  pendant  votre  quart? — R.  Oh,  pendant  mon  quart,  c'est-à-dire 
"à  1.30  il  a  commencé  à  y  avoir  de  'lia  brume  au-dessus  de  la  terre.  La  Pointe-au- 
Père  a  été  signalée  vers  deux  heures;  et  vers  2.50  heures  celle-ci  a  été  cachée  dans  le 
brouillard  ". 

5405.  Q.  Qu'eslt-ce  qui  a  été  caché? — R.  Le  phare  de  la  Pointe-au-Père. 

5406.  Q.  Maintenant,  est-ce  tout  ce  que  vous  avez  écrit  après  l'abordage? — R. 
C'est  tout. 

Lord  Mersey. — Qu'avez-vous  au  sujet  de  deux   heures  cinquante,  de  la  deuxième 
inscription  de  deux  heures  cinquante? — R.  C'est  ce  que  j'ai  lu  la  dernière  fois,  milord. 
M.  Haight. — Il  dit  que  la  Pointe-au-Père  a  été  cachée  vers  2.50  heures. 
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Lord  Mebset. —  Mais  cela  a  été  écrit  dans  le  carnet  de  loch  après  l'abordage? 
M.  Haight. — Oui,  milord. 

5407.  Q.  Avoz-vons  lu  maintenant  toutes  les  inscriptions  que  le  carnet  de  loch 
renferme,  que  VOUS  avez  inscrites  après  l'abordage? — R.  Oui. 

5408.  Q.  Et  ce  que  vous  avez  écrit  après  l'abordage  commence  avec  l'inscription: 
"  A  1.30  heure  il  a  commencé  à  y  avoir  de  la  brume  au-dessus  de  la  terre"? — R.  Cela 
commence  par  ces  mots,  monsieur. 

Par  lord  Mersey: 

5409.  Q.  Je  regrette  d'avoir  à  répéter  ceci  si  souvent,  mais  est-il  vrai  qu'après 
que  l'abordage  s'est  produit  vous  avez  inscrit  trois  notes  dans  votre  carnet  de  loch? 
— R.  C'est  la  vérité,  monsieur. 

5410.  Q.  Eh  bien,  voyons  comment  je  comprends  ce  qu'ont  été  ces  trois  notes — 
"à  deux  heures,  vu  le  phare  de  la  Pointe- au-Père " — vous  avez  inscrit  dans  le  loch 
après  l'abordage? — R.  Oui. 

5411.  Q.  Et  "  à  1.30  heure  il  a  commencé  à  y  avoir  de  la  bruine  et  du  brouillard 
au-dessus  de  la  terre"? — R.  Oui. 

5412.  Q.  Vous  avez  consigné  cette  inscription  dans  votre  carnet  de  loch  après 
l'abordage? — R.  Je  l'ai  consignée. 

5413.  Q.  Et  puis  "  à  2.50  heures,  les  phares  sur  la  côte  ont  été  complètement 
cachés  "  ? — R.  Mon  carnet  de  loch  dit  :  "  Le  phare  de  la  Pointe-a/u-Père  a  été  caché  ". 

5414.  Q.  Très  bien,  les  feux  à  la  Pointe-au-Père  ont  été  complètement  cachés. 
Vous  avez  écrit  cela  dans  le  loch  après  l'abordage? — R.  Je  l'ai  écrit. 

5415.  Q.  Bien  que  ces  heures,  presque  deux  heures,  1.30  heure,  et  2.50  heures 
étaient  des  heures  avant  l'abordage? — R.  Oui. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

5416.  Q.  Ces  inscriptions  ont-elles  été  faites  de  mémoire? — R.  De  mémoire. 

Par  lord  Mersey: 

5417.  Q.  Quand  avez-vous  fait  ces  inscriptions  dans  votre  carnet  de  loch? —  Les 
avez-vous  faites  toutes  à  la  fois? — R.  Je  ne  me  rappelle  pas  cela  maintenant;  je  crois 
que  je  les  ai  faites. 

5418.  Q.  Quelle  heure  pensez-vous  qu'il  était  lorsque  vous  avez  fait  ces  inscrip- 
tions?— R.  Je  pense  que  c'était  dans  l'avant-midi  de  la  môme  journée. 

5419.  Q.  Le  29  mai  ?— K.  Le  29. 

5420.  Q.  Où  étiez-vous  quand  vous  les  avez  consignées? — R.  Dans  la  chambre 
des  cartes  marines. 

5421.  Q.  Qui  était  avec  vous? — R.  Je  ne  pourrais  pas  le  dire. 

5422.  Q.  Les  avez-vous  faites  après  avoir  discuté  la  question  au  capitaine? — R. 
Non,  je  ne  pense  pas  que  nous  en  ayons  alors  parlé. 

5423.  Q.  En  avez-vous  discuté  quelques-unes? — R.  Oui,  nous  aurions  certaine- 
ment fait  cela. 

5424.  Q.  Et  vous  avez  discuté  quelque  chose  quand  vous  faisiez  ces  inscriptions 
dans  le  carnet  de  loch? — R.  C'est  une  chose  dont  je  ne  me  porterais  pas  garant;  je 
ne  crois  pas  que  j'ai  fait  cela. 

5425.  Q.  Pourquoi  avez-vous  inséré  dans  ce  carnet  ces  trois  inscriptions  dont 
nous  avons  parlé? — R.  Parce  que,  c'étaient  des  dates  qui  plus  tard  pourraient  être  de 
quelque  importance. 

5420.  Q.  Parce  que  c'était  quoi? — R.  C'étaient  des  inscriptions  et  des  dates  que 
j'ai  pen3é  pouvoir  être  importantes  dans  la  suite  et  qu'ainsi  je  ne  les  oublierais  pas. 

5427.  Q.  Quand?— R.  Au  sujet  de  l'abordage. 

5428.  Q.  Quand  il  y  a  eu  une  enquête  au  sujet  de  l'abordage? — R.  Oui,  monsieur. 
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5429.  Q.  Vous  avez  pensé  que  vous  faisiez  mieux  de  consigner  ces  inscriptions 
parce  qu'elles  pouvaient  être  importantes  à  l'enquête? — E. 

Par  sir  Adolphe  Bouthier: 

5430.  Q.  Où  étiez-vous  sur  le  fleuve  quand  vous  avez  fait  ces  inscriptions? — R. 
Entre  la  Pointe- au -Père  et  Québec  ;  je  ne  pourrais  pas  dire  l'end'roit  exact. 

5431.  Q.  Entre  la  Pointe-au-Père  et  Québec? — Oui. 

5432.  Q.  Où? — R.  Je  ne  pourrais  pas  dire  l'endroit  exact.  Nous  devions  être 
alentour  de  l'île  Rouge. 

5433.  Q.  Quand  êtes-vous  arrivé  à  Québec? — R.  Je  ne  me  rappelle  pas  cela  non 
plus. 

4534.  Q.  Est-ce  mentionné  dans  votre  loch? — R.  Ce  sera  mentionné  dans  le  loch; 
vers  1.30  heure  dans  l'après-midi  du  30. 

Par  M.  Haight: 

5435.  Q.  Quand  vous  avez  fait  les  inscriptions  supplémentaires  '  dans  le  carnet 
de  loch  vous  aviez  quitté  la  Pointe-au-Père  une  heure  ou  deux  auparavant? — R.  Je 
ne  peux  pas  vous  d'ire  l'heure  exacte,  mais  nous  avions  quitte  la  Pointe-au-Père. 

5436.  Q.  Vous  n'êtes  pas  débarqué  à  la  Pointe-au-Père? — R.  Non. 

5437.  Q.  Et  personne  n'est  venu  de  la  côte  à  votre  Vaisseau  à  la  Pointe-au-Père  ? 
— R.  Non,  je  ne  crois  pas  que  personne  soit  venu.  Le  Lady  Evelyn  était  bord  à  bord 
mais  je  ne  crois  pas  que  personne  était  à  bord. 

5438.  Q.  Quand  vous  avez  écrit  dans  votre  loch  de  pont  officiel,  étiez-vous  arrêté? 
— R.  Non,  nous  étions  entre  la  Pointe-au-Père  et  Québec. 

5439.  En  d'autres  termes,  les  inscriptions  dans  le  carnet  et  les  inscriptions  dans 
le  loch  de  pont  plus  tard,  ont  toutes  été  consignées  avant  d'arriver  à  Québec  ? — R.  Oui. 

5440.  Q.  Vous  avez  dit  que  vous  avez  rédigé  le  compte-rendu  de  l'accident  que 
vous  avez  subséquemment  inscrit  dans  le  loch  de  pont  sur  des  feuilles  de  papier 
d'abord?— R.  Oui. 

5441.  Pourquoi  l'avez-vous  écrit  sur  des  feuilles  de  papier  avant  de  l'inscrire 
dans  le  loch? — R.  Je  n'ai  p'as  l'habitude  d'écrire  un  récit,  die  sorte  que  j'ai  voulu  voir 
s'il  avait  l'air  passable  avant  de  le  transcrire 

Lord  Mersey. — C'est  une  chose  qui  ne  se  fait  pas  habituellement. 
M.  Haight. — Je  ne  pense  pas  que  cela  le  soit  parmi  les  marins. 
Lord  Mersey. — Ce  n'est  pas  du  tout  une  chose  inhabituelle  que  de  rédiger  des 
mémoires  sur  des  feuilles  de  papier. 
M.  Haight. — Pas  du  tout. 

5443.  Q.  (Au  témoin  :)  Quand  j'étais  à  votre  bord  aviez-vous  alors  les  mémoires 
originels? — R.  Non,  je  ne  me  rappelle  pas;  je  ne  pense  pas  que  je  les  avais. 

M.  Haight. — Milord,  si  vous  n'y  avez  pas  d'objection,  j'ai  vu  quelque  chose — 
je  ne  peux  pas  dire  ce  que  c'était — mais  il  avait  quelque  chose.  Si  la  cour  ne  s'y 
oppose  pas  je  trouverai  ce  que  c'était.  Il  m?a  montré  quelque  chose.  J'ai  pensé 
alors  que  c'étaient  les  mémoires  originels  et  si  oui,  je  pense  qu'ils  sont  encore  à  bord 
du  navire,  et  le  témoin  peut  aller  à  Montréal  et  les  avoir.  J'aimerais  à  faire  cela, 
si  la  cour  veut  me  le  permettre. 

Lord  Mersey. — Ce  que  vous  pourriez  faire  serait  de  télégraphier  ou  téléphoner. 

M.  Haight. — Ils  sont  dans  la  chambre  du  second. 

5444.  Q.  (Au  témoin:)  Vous  aviez  quelques  feuilles  de  papier  quand  j'étais  à 
votre  bord? — R.  »1  'avais  quelques  notes. 

5445.  Q.  Quelles  étaient  ces  feuilles  de  papier? — R.' C'étaient  quelques-unes  des 
notes. 

5446.  Q.  Vous  n'avez  pas  détruit  ces  notes? — R.  Non,  je  ne  crois  pas  les  avoir 
détruites;  elles  seront  encore  là. 
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5447.  Q.  Je  vais  vous  demander  de  prendre  le  train  de  l'après-midi,  d'aller  à 
Montréal,  d'essayer  de  revenir  ici  demain  et  voir  si  vous  ne  pouvez  pas  découvrir  ces 
feuilles  de  papier,  si  Sa  Seigneurie  veut  le  permettre. 

Lord  Mersey. — Vous  n'avez  pas  besoin  de  ma  permission. 

M.  IIaigiit. — Il  y  a  une  couple  de  jours,  Votre  Seigneurie  ne  voulait  pas  que  je  le 
renvoie  à  son  navire. 

Lord  Mersey. — J'en  avais  besoin  ici  alors. 

M.  Haigiit. — Je  craignais  que  vous  en  auriez  peut-être  besoin  de  nouveau,  cet 
après-midi. 

Lord  Mersey. — Je  ne  sache  pas  que  je  doive  en  avoir  besoin. 

M.  Haigiit. — Puisqu'il  en  est  ainsi,  je  crois  qu'il  pourrait  descendre  et  remonter. 
Avez-vous  quelque  objection,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Non. 

M.  Haigiit. — Peut-être  pourra-t-il  partir  par  le  convoi  de  1.30  heure,  arriver  à 
Montréal  à  6.30  heures,  se  rendre  à  son  steamer,  et  revenir  par  le  convoi  de  minuit  afin 
d'être  ici  le  lendemain  matin. 

Lord  Mersey. — Je  n'y  vois  pas  d'objection. 

M.  Haigiit. — Je  poserai  encore  une  ou  deux  questions. 

Lord  Mersey. — Ne  lui  faites  pas  manquer  son  train. 

M.  Haïght. — Non,  Votre  Seigneurie,  je  ferai  en  sorte  à  ce  que  cela  ne  lui  arrive 
pas. 

5448.  Q.  Au  témoin  :)  M.  Aspinall  a  parlé  d'entrées  faites  sur  votre  brouillon  du 
livre  de  bord  à  l'effet  qu'à  1.30  heure  le  temps  commençait  à  s'assombrir  au-dessus  de 
la  terre  et  qu'à  2i30  heures  la  Pointe-au-Père  était  disparue;  combien  de  temps  après 
que  la  Pointe-au-Père  eut  été  interceptée  le  brouillard  est-il  arrivé  à  votre  navire? — R. 
Environ  cinq  minutes  après. 

5449.  Q.  Après  que  la  lumière  de  la  Pointe-au-Père  eut  disparu,  votre  navire  était- 
il  dans  le  brouillard? — R.  Non. 

5450.  Q.  Quand  avez-vous  commencé  à  faire  jouer  vos  sifflets  à  cause  du  brouil- 
lard?— R.  Quand  le  brouillard  eut  intercepté  les  feux  du  navire  que  je  voyais. 

5451.  Q.  Quand  avez-vous  ralenti  la  marche  de  vos  machines  pour  la  première 
fois  à  cause  du  brouillard? — R.  Au  même  temps,  lorsque  le  brouillard  intercepta  la 
vue  de  l'autre  navire. 

5452.  Q.  Maintenant,  prenez  votre  convoi,  ramassez  ces  brouillons,  tout  ce  que 
vous  avez  écrit;  prenez  le  convoi  de  ce  soir  et  soyez  ici  demain  matin. — R.  Oui. 

Lord  Mersey. — Votre  preuve  est-elle  close,  maintenant,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie,  sauf  les  témoignages  des  experts. 

Lord  Mersey. — M.  Aspinall,  votre  preuve  est  close  sauf  les  témoignages  de  vos 
experts  ? 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — Il  y  a  quelque  chose,  M.  Aspinall,  que  je  voudrais  que  vous  fas- 
siez; je  ne  sais  pas  si  vous  pouvez  le  faire  d'accord  avec  M.  Haight;  ce  serait  d'indi- 
quer la  marche  des  deux  navires  selon  les  témoignages  donnés  sur  leurs  positions  res- 
pectives.   Je  ne  sais  pas  si  je  m'exprime  d'une  manière  technique. 

M.  Aspinall. — Oui,  monsieur,  je  crois  que  oui. 

Lord  Mersey. — Mais  vous  voyez  ce  que  je  désire? 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — Je  désire  avoir  les  directions  dans  lesquelles  ces  deux  navires 
manœuvraient  afin  d'indiquer  de  quelle  distance  ils  s'écartaient  l'un  de  l'autre. 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — Et  je  voudrais  que  cela  soit  fait  sur  une  carte  et  que  ce  soit  fait 
par-quelqu'un  de  compétent.    Je  ne  sais  si  je  me  suis  bien  expliqué  sur  ce  que  je  désire. 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie,  je  crois  comprendre.  M.  Haight,  veuillez 
suivre  ceci?     Je  pense  que  voici  ce  que  Sa  Seigneurie  entend:    Sa  Seigneurie  a  de- 
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mandé  si  nous  pouvions  faire  cela  conjointement,  et  nous  pouvons  peut-être  s'y  con- 
former de  concert.  Si  nous  ne  pouvons  le  faire  conjointement,  il  nous  faudra  le  faire 
isolément,  mais  voici  ce  que  désire  Sa  Seigneurie.  .. 

Lord  Mersey. — Vous  ferez  cela? 

M.  Aspinall. — Oui. 

M.  Haight. — Je  pense  qu'avant  d'essayer  de  tracer  la  marche  de  VEmpress,  il  nous 
faudra  plus  de  renseignements  que  les  témoins  de  ce  navire  nous  en  ont  donnés  jusqu'à 
présent.  Il  y  a  des  écarts  d'heure  qui  sont  difficiles  à  expliquer.  Nous  constatons  que 
l'opérateur  de  la  télégraphie  sans  fil  nous  dit  que  l'heure  exacte  était  1.45  et  que  le 
capitaine  Kendall  dit  que  d'après  son  heure  il  était  1.55  heure.  Nous  n'avons  pas  de 
déclaration  précise  quant  à  combien  de  minutes  au  juste  le  navire  s'est  maintenu  dans 
sa  direction  originale  de  nord  47  est,  et  nous  n'avons  pas,  non  plus,  de  déclaration  défi- 
nie sur  la  vitesse. 

Lord  Mersey. — N'y  a-t-il  pas  de  déclaration  précise  sur  l'un  ou  l'autre  de  ces  deux 
points  ? 

M.  Haight. — Vous  vous  souvenez  que  le  deuxième  officier  par  ordre  d'ancienneté 
a  dit  qu'il  pensait  que  le  navire  avait  conservé  sa  direction  nord  47  est  pendant  environ 
18  minutes  et  qu'ensuite  il  avait  marché  pendant  trois  ou  quatre  minutes  dans  la  di- 
rection nord  72  est.  Je  pensais  que  le  mécanicien  aurait  eu  son  régulateur  ouvert  à  ce 
moment,  mais  je  constatai  par  la  suite  qu'il  ne  l'avait  pas  encore  ouvert. 

Lord  Mersey. — Son  quoi? 

M.  Haight. — Son  régulateur  n'était  pas  encore  tout  grand  ouvert.  Le  mécanicien 
en  chef  ou  le  mécanicien  de  quart  dit  qu'il  n'allait  pas  encore  assez  rapidement  pour 
qu'il  fut  nécessaire  d'ouvrir  le  régulateur. 

Lord  Mersey. — Je  ne  doute  pas  qu'il  puisse  avoir  dit  cela,  mais  je  ne  m'en  sou- 
viens pas. 

M.  Haight. — J'ai  pensé  que  l'on  pourrait  peut-être  rappeler  le  capitaine  Kendall 
et  le  mécanicien  afin  d'obtenir  des  renseignements  un  peu  plus  précis  sur  les  écarts  de 
temps  du  journal  du  pont  établissant  que  les  horloges  ont  été  changées  d'heure  au 
même  moment,  car  le  changement  n'a  pas  été  expliqué.  Nous  nous  sommes  donnés 
beaucoup  de  peine  pour  tracer  leur  direction  d'après  les  dépositions  que  nous  avons 
au  procès-verbal  et  nous  ne  procédons  en  réalité  que  par  conjectures;  on  ne  peut  arri- 
ver à  rien  de  précis. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — En  ayant  l'heure  à  laquelle  VEmpress  a  quitté  la 
Pointe-au-Père,  en  sachant  dans  quelle  direction  il  pointait  et  après  que  l'on  vous  a  dit 
à  peu  près  où  la  collision  s'est  produite,  pourquoi  ne  pouvez-vous  pas  l'indiquer? 

M.  Haight. — Le  capitaine  Kendall  n'a  tracé  sa  ligne  que  sur  une  certaine  distance. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Si  l'on  vous  disait  où  se  trouve  la  ligne  cela  serait 
encore  la  direction  suivie  et  il  y  a  moyen  de  l'indiquer. 

M.  Haight. — Mais  nous  ne  savons  pas  jusqu'où  la  tracer. 

Lord  Mersey. — Je  ne  crois  qu'il  soit  difficile  d'indiquer  la  direction  parce  que  l'on 
nous  a  dit  quelle  était  la  direction. 

M.  Haight. — Mais  il  y  a  eu  un  changement,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Il  n'y  a  eu  qu'une  seule  modification. 

M.  Haight. — Et  il  importe  énormément  de  savoir  où  le  changement  s'est  produit. 

Lord  Mersey. — Sans  doute  que  cela  fait  beaucoup  de  différence.  Si,  comme  vous 
dites,  vous  n'aviez  pas  son  heure  exacte  où  la  vitesse  à  laquelle  les  vaisseaux  mar- 
chaient, naturellement  cela  changerait  les  choses.  Bien,  je  viens  de  vous  expliquer  la 
rature  du  renseignement  que  j'aimerais  à  avoir.  Si  l'on  ne  peut  nous  le  donner,  je 
vais  vous  dire  ce  que  l'on  va  faire;  nous  nous  en  passerons. 

M.  Haight. — Nous  allons  faire  notre  possible  pour  vous  le  fournir. 

A  1.10  heure  la  commission  ajourne. 
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La  commission  reprit  ses  travaux  à  3.30  heures. 

Lord  Meesey. — Si  je  comprends  bien,  M.  Newcombe,  il  y  a  un  témoin  que  vous 
désirez  faire  entendre  immédiatement  pour  qu'il  puisse  s'en  aller. 

M.  Newcombe. — Oui,  Votre  Seigneurie,  il  y  en  a  deux  dans  ce  cas  là. 
Michel  Gagnon,  capitaine  du  navire  de  l'Etat  Druid,  assermenté. 

far  M.  New  combe: 

5453.  Q.  Vous  êtes  capitaine  du  navire  de  l'Etat  Druid? — R.  Oui,  monsieur. 

5454.  Q.  Vous  étiez  chargé  du  service  des  bouées  et  des  secours  à  la  navigation 
pour  le  Saint-Laurent? — R.  Oui,  monsieur. 

5455.  Q.  Avez-vous  posé  une  bouée  à  l'endroit  où  YEmpress  of  Ireland  a  coulé? — 
R.  Oui,  monsieur. 

5456.  Q.  Voulez-vous  jeter  un  coup  d'œil  sur  cette  carte  et  nous  dire  si  vous  avez 
indiqué  l'endroit  d'après  les  relèvements  et  les  angles  du  sextant? — R.  Oui,  monsieur, 
c'est  très  près  de  l'endroit,  dans  tous  les  cas,  si  ce  n'est  pas  l'endroit  même. 

5457.  Q.  Comment  avez-vous  pu  déterminer  l'endiroit  où  gisait  le  navire  coulé? — 
R.  A  l'aide  des  angles  du  sextant. 

5458.  Q.  Je  sais,  mais  il  vous  a  fallu  d'abord  trouver  l'endroit  où  le  navire  gît? — 
R.  Je  n'ai  pas  trouvé  cela  moi-même;  le  navire  d'inspection  se  rendit  avec  moi. 

5459.  Q.  Le  navire  d'inspection  s'était  rendu  là  pour  faire  les  sondages? — R.  Oui, 
monsieur. 

5460.  Q.  Et  l'on  vous  indiqua  l'endroit? — R.  On  m'indiqua  la  position  doi  navire. 

5461.  Q.  Et  vous  avez  posé  une  bouée  à  cet  endroit? — R.  Oui,  monsieur. 

5462.  Q.  Maintenant,  où  se  trouve  cette  bouée? — Est-elle  exactement  au-des- 
sus du  navire  coulé,  ou  à  côté? — R.  Elle  se  trouve  à  environ  cent  pieds  au  nord-est  de 
l'endroit  où  se  trouve  le  navire. 

5463.  Q.  A  cent  pieds  au  nord-est  du  navire  coulé? — R.  Oui. 

5464.  Q.  Et  cette  position  est  indiquée  par  le  point  qu'entoure  le  cercle? — R.  Oui, 
monsieur,  c'est  la  position  de  la  bouée.  Le  navire  se  trouverait  un  peu  plus  loin  en 
deçà;  à  environ  cent  pieds  plus  loin  en  deçà. 

6465.  Q.  Et  ce  sont  là  vos  angles  de  sextant  qui  représentent  l'emplacement  de  la 
bouée  indiquée  sur  la  carte? — R.  Oui,  monsieur.  (La  carte  est  déposée  au  dossier  com- 
me pièce  "E".) 

5466.  Q.  Voulez-vous  nous  dire  quels  sont  ces  angles  afin  que  nous  puissions-  les 
consigner  dans  la  preuve? — R.  Eglise  de  Sainte-Flavie,  zéro,  zéro;  église  de  Sainte- 
Luce,  72°,  45';  phare  de  la  Pointe-au-Père,  32°,  50'.  Si  vous  voulez  les  relèvements,  je 
peux  vous  les  donner  également;  je  les  ai  là. 

5467.  Q.  Les  relèvements? — R.  Oui,  monsieur. 

5468.  Q.  Ce  serait  mieux  de  les  donner? — R.  Phare  de  la  Pointe-au-Père,  sud  54° 
ouest,  7  milles;  église  de  Sainte-Luce,  sud  21°  ouest,  4  milles. 

5469.  Q.  Savez-vous  quelle  est  la  profondeur  de  l'eau  à  cet  endroit  ? — R.  Il  y  a  22 
brasses  à  côté  du  navire;  là  où  la  bouée  est  ancrée  il  y  a  27  brasses. 

5470.  Q.  Savez-vous  quelque  chose  sur  la  position  dans  laquelle  le  navire  gît? — R. 
Non,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Est-ce  que  cette  carte  indiquée  par  la  lettre  "E"  est  une  carte  amé- 
ricaine ? 

M.  Newcombe. — C'est  une  des  cartes  Bayfield  ;  c'est  une  carte  de  l'amirauté  an- 
glaise. 

Lord  Mersey. — Comment  ce  point  concorde-t-il  avec  Pendroit  indiqué  par  le  capi- 
taine du  Storstad  et  par  le  capitaine  Kendall?     Est-ce  virtuellement  la  même  chose? 

M.  Xewcombe. — Il  y  a  différentes  cartes,  Votre  Seigneurie,  faites  sur  des  échelles 
différentes. 

Lord  Mersey. — Alors  vous  mêlez  les  choses  à  n'y  plus  rien  comprendre.  Il  est  très 
embarrassant  de  faire  faire  des  indications  par  plusieurs  personnes  sur  plusieurs  car- 
tes.      Qu'importe,  dans  la  circonstance,  l'endroit  où  le  navire  coulé  gît  maintenant  si 
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ce  n'est  que  pour  faire  concorder  les  déclarations  du  capitaine  Kendall  et  du  comman- 
dant du  Storstad  relativement  à  l'endroit  où  a  eu  lieu  l'accident?  Je  suppose  que  le 
vaisseau  gît  à  peu  près  à  l'endroit  où  l'accident  est  survenu. 

M.  Newcombe. — A  peu  près  à  l'endroit.  Je  ne  crois  pas  moi-même  qu'il  soit  très 
important  d'établir  précisément  l'endroit  où  il  gît,  mais  j'ai  compris  que  mieux  valait 
produire  cette  preuve. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — A  ce  sujet  le  capitaine  Kendall  et  le  capitaine  Ander- 
son  ne  semblent  pas  différer  sensiblement  d'opinion. 

M.  Newcombe. — Non. 

M.  Haight. — J'aimerais,  si  la  chose  peut  se  faire,  que  l'on  indiquât  la  position  de 
YEmpress,  soit  sur  la  carte  du  capitaine  Kendall,  ou  sur  celle  du  second  du  Storstad. 

Par  M.  Newcombe: 

5471.  Q.  Cette  carte  que  vous  avez  produite  et  sur  laquelle  se  trouvait  indiquée  la 
position  de  YEmpress  n'est  pas  la  même  carte  que  celle  dont  se  sont  servi  le  capitaine 
Kendall  et  le  capitaine  Anderson  pour  déterminer  l'endroit  où,  comme  ils  le  supposent, 
le  navire  coulé  gît. — E.  Non,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Le  capitaine  Kendall  et  le  capitaine  du  Storstad  ne  se  sont-ils  pas 
servi  de  la  même  carte? 

M.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurie,  ils  ont  fait  leur  dessin,  si  je  comprends  la 
chose,  sur  différentes  cartes. 

Lord  Mersey. — Alors  dois-je  entendre  que  la  position  a  été  indiquée  sur  trois  car- 
tes différentes? 

M.  Haight. — Les  mêmes  quant  à  la  forme;  physiquement  parlant  elles  diffèrent. 

Lord  Mersey. — Ce  sont  les  mêmes  impressions? 

M.  Haight. — Précisément. 

M.  Newcombe  (Au  témoin  :)  Transportez  sur  cette  carte  "C"  la  position  indiquée 
sur  la  carte  que  vous  produisez. 

Lord  Mersey. — Qu'il  se  retire  dans  une  autre  pièce  et  qu'il  revienne  lorsqu'il  aura 
fini. 

Le  témoin  se  retire. 

M.  Newcombe. — Nous  avons  ici  un  monsieur  de  la  Dominion  Coal  Company. 

Lord  Mersey. — Que  doit-il  nous  dire? 

M.  Newcombe. — Je  crois  savoir  que  mes  savants  amis  de  la  compagnie  de  chemin 
de  fer  Pacifique-Canadien  désirent  lui  poser  quelques  questions  sur  les  conditions  re- 
latives à  l'engagement  du  capitaine  et  des  officiers. 

Lord  Mersey. — Je  ne  désire  rien  demander. 

M.  Newcombe. — Je  n'ai  rien  à  demander. 

Lord  Mersey. — Et  vous,  M.  Aspinall? 

M.  Meredith. — La  seule  chose  que  je  voudrais  lui  demander  ce  serait  si  les  officiers 
du  Storstad  recevaient  des  gratifications. 

Lord  Mersey. — On  nous  a  déjà  dit  qu'ils  n'en  recevaient  pas. 

M.  Meredith. — J'aimerais  à  demander  à  M.  Mclsaac,  l'administrateur  de  la  Dom- 
inion Coal  Company,  service  des  expéditions  maritimes,  si  cela  est  exact  ou  non.  C'est 
la  seule  question  que  je  me  propose  de  lui  poser. 

Lord  Mersey. — Ceux  qui  auraient  intérêt  à  savoir  cela,  ce  sont  les  propriétaires 
du  navire.  Naturellement  la  Dominion  Coal  Company  y  serait  intéressée  aussi;  si 
vous  croyez  que  la  chose  a  de  l'importance,  que  l'on  fasse  venir  le  monsieur  dans  la 
boîte. 

M.  Meredith. — Je  crois  qu'elle  est  importante;  je  ne  veux  lui  poser  qu'une  ou  deux 
questions. 

GAGNON. 
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J.  E.  McIsaac,  .gérant  général  du  trafic,  Dominion  Goal  Company,  assermenté. 

Par  lord  Mersey: 

5472.  Q.  Quel  poste  occupez-vous  dans  l'administration  de  la  Dominion  Coal 
Company1} — R.  Je  suis  gérant  général  du  trame. 

5473.  Q.  La  compagnie  paie-t-elle  un  bonus  ou  une  gratification  au  capitaine  ou 
à  l'un  quelconque  des  hommes  de  leurs  navires  pour  un  voyage  rapide? — R.  Non, 
Votre  Seigneurie,  mais  je  crois  devoir  vous  expliquer  quelque  chose,  si  vous  me  le 
permettez.  Le  règlement  13  des  instructions  à  suivre  par  nos  capitaines  pour  leur 
rapport  de  voyage  se  lit  comme  suit: 

"13.  Lorsqu'un  vaisseau  subit  des  dommages  à  un  poste  de  mouillage  quel- 
conque, sauf  aux  quais  de  chargement  de  houillle  de  la  compagnie,  à  Sydney  ou 
à  Louisbourg,  ou  au  bassin- Wellington,  à  la  pointe  du  Moulin-à-Vent,  aux  tours 
d'Hochelaga  à  Montréal,  aux  postes  de  déchargement  de  la  compagnie  à  Québec, 
Trois-Rivières  et  Saint-Jean,  les  capitaines  sont  tenus,  ou  de  faire  réparer  les 
avaries  par  celui  qui  est  en  faute,  si  la  chose  peut  se  faire  sans  retarder  le  navire, 
ou  de  lui  faire  reconnaître  par  écrit  qu'il  est  responsable  de  l'avarie  et  qu'il  con- 
sentira à  en  payer  les  dommages;  il  doit  aussi  dire  par  écrit  ce  que  sont  les  dom- 
mages et  ce  qu'il  en  coûtera  en  argent  pour  les  réparer  (le  capitaine  verra  à  ce 
que  le  prix  soit  exact),  et  il  enverra  un  rapport  au  gérant  général  du  trafic  afin 
que  ce  dernier  puisse  percevoir  l'argent  de  l'individu  en  faute.  Dans  les  cas 
d'avarie  les  capitaines  doivent  prendre  l'intérêt  de  la  compagnie  contre  les  arma- 
teurs et  les  compagnies  de  l'extérieur  avec  le  même  zèle  qu'ils  manifestent  pour 
leurs  propriétaires.  Aux  capitaines  qui,  dans  ces  circonstances  et  en  d'autres 
occasions,  sauvegardent  l'intérêt  de  la  compagnie,  cette  dernière  paie  une  récom- 
pense". 

C'est  ce  qui  se  fait  généralement  pour  les  bateaux  affrétés. 
Lord  Mersey. — Je  vois  ici  une  autre  disposition  qui  se  lit  comme  suit: 

"Les  capitaines  ne  doivent  pas  oublier  l'importance  qu'il  y  a  de  tirer  tout 
le  parti  possible  de  chaque  instant  et  la  nécessité  de  pousser  leurs  travaux  avec 
vigueur.  S'il  survint  quelque  retard,  par  la  faute  des  compagnies,  des  officiers 
ou  des  employés,  n'hésitez  pas  à  en  faire  immédiatement  l'objet  d'un  rapport  au 
surintendant  des  expéditions  maritimes.  Sur  ces  demandes,  ces  rapports  au- 
ront un  caractère  confidentiel". 
En  voici  une  autre: 

"Veuillez  indiquer  ci-dessous,  tous  les  retards  survenus  au  cours  du  voyage 
et  dire  où  ils  sont  survenus,  leur  durée;  la  cause,  si  c'est  en  attendant  le  pilote, 
la  douane,  le  remorqueur,  les  médecins,  les  connaissements,  le  permis  de  circu- 
lation, la  cargaison,  les  wagons,  les  allèges,  les  armateurs;  si  c'est  à  cause  des 
ordres,  d'un  gros  temps-,  du  brouillard,  de  l'obscurité,  de  la  marée,  etc.  Dire 
*+■  aussi  que,  s'il  a  lieu,  est  à  blâmer.  Indiquer  si  c'est  au  cours  du  voyage 
d'aller  ou  de  retour  ou  si  c'est  un  port  de  chargement  ou  de  déchargement". 

Avez-vous  d'autre  chose  à  dire? — Non,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Meredith: 

5474.  Q.  Dans  la  règle  13  des  instructions  aux  capitaines  que  vous  venez  de  lire, 
M.  Mclsaac,  et  où  il  est  question  de  gratification,  cette  gratification  se  calcule-t-elle 
sur  le  tonnage  que  porte  le  navire? — R.  C'est  sur  tant  par  tonneau,  oui. 

5475.  Q.  Que  transporte  chaque  navire? — R.  Oui. 

5476.  De  sorte  que  plus  un  capitaine  transporte  un  gros  tonnage  sur  un  navire, 
plus  sa  gratification  est  considérable,  lorsqu'il  en  reçoit? — R.  Les  navires  lents  sont 
payés  au  même  taux  que  les  navires  rapides. 

5477.  Q.  Les  navires  lents  sont  payés  au  même   taux? — R.    Oui,  au   même   taux. 
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5478.  Q.  Plus  le  tonnage  que  transporte  un  navire  est  considérable,  plus  sa  gra- 
tification est  élevée,  lorsque  vous  accordez  une  gratification? — R.  Cela  dépend  du 
temps  pour  lequel  le  navire  est  affrété.  Certains  navires  ne  le  sont  que  pour  un 
voyage,  d'autres  pour  un  mois  et  d'autres  enfin  pour  une  saison. 

5479.  Q.  Je  ne  sais  pas  si  nous  nous  comprenons  bien  tous  les  deux.  Supposons 
deux  navires  qui  sont  affrétés  pour  un  mois.  Le  capitaine  du  navire  qui  transporte 
et  débarque  le  plus  fort  tonnage  au  cours  du  mois  obtiendra  la  gratification  la  plus 
élevée,  si  vous  lui  en  versez  une  toutefois;  n'est-ce  pas  ainsi? — R.  Oui,  plus  il  se 
transporte  de  charbon  pendant  la  saison  ou  pendant  la  période,  sans  doute,  plus  la 
gratification  sera  élevée. 

5480.  Q.  Si  cette  gratification  est  accordée,  à  qui  va-t-elle?  Ce  que  j'entends,  est- 
elle  versée  en  entier  au  capitaine,  à  certains  officiers  et  à  certains  mécaniciens? — R. 
Elle  est  pavé-  au  capitaine,  à  l'un  tics  officiers  et  à  l'un  des  mécaniciens. 

5481.  Q.  Et  le  capitaine  Anderson,  interrogé  dans  cette  cause,  était  le  comman- 
dant du  Storstad.  Avait-il  fait  d'autres  voyages  de  Sydney  à  Montréal  pour  le  compte 
de  la  compagnie  avant  celui-ci? — R.  Oui,  monsieur. 

5482.  Q.  Lui  a-t-on  remis  un  de  ces  documents;  on  l'appelle  ici  "Rapport  de 
voyage  de  capitaine"  et,  au  verso,  "Instructions  aux  capitaines".  A  son  retour,  de 
Montréal  à  Sydney,  a-t-il  rempli  cette  formule  de  rapport  de  capitaine  avec  les  ins- 
tructions au  verso  ? — R.  Oui. 

5483.  Q.  Avez-vous  ce  rapport  avec  vous? — R.  Oui,  monsieur,  je  l'ai. 

M.  Mereditii. — Est-ce  que  je  peux  déposer  au  dossier  ou  ce  blanc  dont  il  a  été 
question  ou  ce  rapport. 

Lord  Mersey. — Assurément,  vous  pouvez  le  faire. 

Le  témoin. — Je  me  préparais  à  le  prendre  pour  l'apporter,  mais  selon  toute  appa- 
rence je  l'ai  laissé  à  l'hôtel. 

Par  lord  Mersey  : 

5484.  Q.  Lorsque  le  capitaine  est  arrivé  à  Montréal,  de  retour  de  ce  voyage-là, 
a-t-il  rempli  une  de  ces  formules  l- — R.  Il  remplit  une  de  ces  formules. 

5485.  Q.  Contient-elle  quelque  chose  ayant  trait  aux  avaries? — R.  C'était  le  rap- 
port du  voyage  précédent. 

5486.  Q.  Je  vous  demande  ce  qui  concerne  ce  voyage-là  en  particulier.  A-t-il 
rempli  une  de  ces  formes  au  sujet  de  ce  voyage  sur  lequel  nous  sommes  à  faire  une 
enquête? — R.  Non,  Votre  Seigneurie. 

5487.  Q.  Pourquoi  ne  l'a-t-il  pas  fait?  Car,  vous  le  savez,  il  était  arrivé  avec  sa 
cargaison? — R.  Le  rapport  de  ce  voyage  se  fait  après  l'arrivée  du  navire  aux  mines. 

5488.  Q.  A  Montréal  £ — R.  Le  voyage  prend  fin  aux  mines,  à  Sydney;  le  voyage 
commence  à  Sydney  et  se  termine  à  Sydney. 

5489.  Q.  Oh,  je  vois;  le  voyage  se  compose  de  l'aller,  de  Sydney  à  Montréal  et 
ensuite  du  retour  à  Sydney? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

5490.  Q.  Pour  ce  voyage  ce  navire  n'est  jamais  retourné  à  Sydney? — R.  Non, 
Votre  Seigneurie. 

5491.  Q.  Il  est  encore  à  Montréal,  et  par  conséquent  il  ne  lui  a  pas  été  donné  de 
faire  le  voyage  de  retour? — R.  Exactement. 

5492.  Q.  Alors,  vous  avez  des  rapports  de  voyages  antérieurs  ? — R.  Oui,  Votre 
Seigneurie. 

5493.  Q.  Mais  vous  ne  les  avez  pas  avec  vous? — R.  Non,  je  me  proposais  de  les 
apporter,  mais  je  les  ai  laissés. 

5494.  Q.  Combien  de  temps  cela  vous  prendra-t-il  pour  vous  les  procurer? — R.  En- 
viron cinq  minutes. 

5495.  Q.  Alors  vous  voudrez  bien  aller  les  chercher  pendant  les  cinq  minutes  qui 
vont  suivre. 

Le  témoin  se  retire. 
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Le  capitaine  Pouliot,  du  navire  de  l'Etat  Lady  Evelyn,  assermenté. 
Interrogé  par  M.  Newcombe: 

5496.  Q.  Vous  êtes  le  capitaine  du  navire  de  l'Etat,  Lady  Evelynî — R.  Oui, 
monsieur. 

5497.  Q.  Vous  êtes  allé  au  secours  de  YEmpress  dans  la  nuit  du  29  mai  ? — R.  Oui, 
monsieur. 

5498.  Q.  Ce  serait  vendredi  matin,  le  29  mai? — R.  Oui,  monsieur. 

5499.  Q.  On  vous  a  appelé  par  téléphone  et  l'opérateur  de  télégraphie  sans  fil  du 
poste  de  la  Pointe-au-Père  vous  a  appris  que  YEmpçess  demandait  de  l'aide,  qu'il  cou- 
lait?— R.  Oui,  monsieur. 

5500.  Q.  L'endroit  vous  a  été  donné  comme  étant  à  20  milles  de  Pointe-au-Père; 
vous  ne  pouviez  dire  si  c'était  à  l'est  ou  à  l'ouest. 

5501.  Q.  Maintenant  veuillez  nous  dire  à  quelle  heure  vous  avez  reçu  cette  com- 
munication?— R.  Il  était  2.12  lorsque  je  laissai  l'appareil  téléphonique. 

5502.  Q.  2.12  heures,  heure  du  navire? — R.  Heure  du  navire. 

5503.  Q.  Serait-ce  l'heure  exacte  à  l'heure  de  Montréal? — R.  Nous  nous  servons 
généralement  de  l'heure  réglementaire  de  l'est,  à  cet  endroit. 

5504.  Q.  Qu'avez-vous  fait  après  avoir  reçu  cette  communication  téléphonique? — 
R.  Je  donnai  l'ordre  de  réunir  tout  l'équipage  au  complet. 

5505.  Q.  Où  le  navire  était-il  en  ce  moment? — R.  Il  était  amarré  au  quai  de 
Rimouski. 

5506.  Q.  Vous  avez  donné  l'ordre  d'appeler  tout -l'équipage ? — R.  Oui. 

5507.  Q.  Et  les  chauffeurs? — R.  Tous  les  chauffeurs  reçurent  l'ordre  de  se  rendre 
à  leur  poste. 

5508.  Q.  Le  mécanicien  en  chef? — R.  J'avisai  le  mécanicien  en  chef  de  ce  qui 
était  arrivé  à  YEmpress. 

5509.  Q.  Avez-vous  fait  lever  la  vapeur  aussitôt  que  possible? — R.  C'est  ce  que 
nous  fîmes. 

5510.  Q.  Avez-vous  reçu  une  autre  communication  à  2.25  heures? — R.  A  2.2;? 
heures  on  me  donna  la  position  de  YEmpress;  c'est-à-dire  que  l'on  me  dit  qu'il  se 
trouvait  à  l'est  de  la  Pointe-au-Père. 

5511.  Q.  Cette  communication  vous  vînt  du  capitaine  de  YEurehal — R.  Oui. 

5512.  Q.  Que  YEmpress  se  trouvait  à  l'est  de  la  Pointe-au-Père,  et  aussi  qu'il 
n'a  pas  répondu  aux  appels  de  télégraphie  sans  fil? — R.  Qui,  monsieur. 

5513.  Q.  A  quelle  heure  êtes-vous  parti? — R.  Nous  sommes  partis  à  2.45  heures. 

5514.  Q.  A  2.45  heures  vous  êtes  partis  du  quai  de  Rimouski  ;  à  quelle  heure  êtes- 
vous  arrivé*  sur  le  lieu  du  sinistre  ? — R.  Vers  3.45  heures. 

5515.  Q.  Qu'avez-vous  trouvé, \ une  fois  rendus  à  cet  endroit? — R.  Nous  ne  pou- 
vions rien  voir  de  YEmpress. 

5516.  Q.   XJEmpress  ('tait  disparu? — R.  UEmpress  était  disparu. 

5517.  Q.  Le  temps  était-il  clair  à  ce  moment? — R.  Le  temps  était  clair,  oui, 
monsieur. 

5518.  Q.  Avez-vous  vu  le  Storstadf^-'R.  Nous  vîmes  le  Storstad  et  une  quantité 
d'épaves  sur  l'eau  ;  des  chaloupes  de  sauvetage,  des  épaves  de  toutes  sortes  et  une  foule 
de  cadavres  flottants. 

5519.  Q.  Les  chaloupes  de  sauvetage  étaient-elles  alors  à  la  recherche  des  survi- 
vants?— R.  Il  y  avait  alors  plusieurs  embarcations  à  la  mer. 

5520.  Q.  JJEureUa  était-il  là  à  ce  moment? — R.  TJEureha  était  là,  oui,  monsieur; 
il  était  arrivé  quelques  minutes  auparavant. 

5521.  Q.  Ses  chaloupes  étaient-elles  descendues  à  la  mer? — R.  Ses  chaloupes 
étaient  à  la  mer. 
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5522.  Q.  Et  les  embarcations  du  Storstad?— R.  Et  les  embarcations  du  Siorstad 
étaient  à  la  mer. 

5523.  Q.  Avez-vous  mis  vos  chaloupes  à  la  mer? — R.  Nous  descendîmes  nos  em- 
barcations immédiatement  après  notre  arrivée;  elles  étaient  prêtes  avant  notre  arrivée. 

5524.  Q.  Combien   de  chaloupes? — R.  Deux   chaloupes. 

5525.  Q.  Les  chaloupes  de  YEmpress  et  du  Storstad  se  sont  approchées  le  long  de 
votre  vaisseau  et  vous  avez  pris  quelques-uns  des  survivants  à  bord? — R.  Quatre 
embarcations  se  sont  approchées  le  long  de  notre  navire;  ces  embarcations  étaient 
celles  du  Storstad  et  de  YEmpress. 

5526.  Q.  Avez-vous  pris  à  bord  les  passagers  et  l'équipage? — R.  Nous  prîmes  un 
équipage  à  bord,  cinq  hommes  de  l'une  des  chaloupes  de  YEmpress. 

5527.  Q.  Voulez-vous  dire  que  ce  furent  le-s  seuls  survivants  <p!*'  vous  ayez 
recueillis  à  bord? — R.  Non. 

5528.  Q.  Dites-moi  exactement  ce  que  vous  avez  fait,  s'il  vous  plaît? — R.  C'est-à- 
dire,  de  la  chaloupe  de  sauvetage;  nous  avons  recueilli  cinq  hommes  de  la  chaloupe 
de  sauvetage.  Après  cela  on  me  demanda,  du  Storstad,  d'aller  prendre  les  passagers, 
c'est-à-dire  les  survivants  qu'il  avait  recueillis. 

5529.  Q.  Sur  le  Storstad?— R.  Sur  le  Storstad. 

5530.  Q.  Mais  des  chaloupes  de  sauvetage,  vous  n'en  avez  recueillis  que  cinq? — 
R.  Des  chaloupes  de  sauvetage,  seulement  cinq. 

5531.  Q.  Ensuite  vous  avez  pris  à  votre  bord  les  passagers  qui.  se  trouvaient  sur 
le  Storstad,  les  survivants  qui  avaient  été  sauvés? — R.  Oui,  monsieur. 

5532.  Q.  A  l'aide  de  vos  embarcations  vous  avez  aussi  ramassé  quelques-uns  des 
cadavres  qui  se  trouvaient  là? — R.  Nous  avons  recueilli  plusieurs  cadavres,  oui. 

5533.  Q.  Combien  de  passagers  avez-vous  pris  du  Storstad? — R.  Le  pilote  du 
Storstad  m'a  donné  le  nombre,  ils  les  avait  comptés.  D'après  le  rapport  que  je  fis,  il 
y  en  avait  237,  mais  ce  pilote  m'a  appris  depuis  que  le  nombre  véritable  était  337. 

5535.  Q.  337?— R.  Oui,  et  avec  le  capitaine,  338. 
-  5536.  Q.  Avez-vous  fourni  des  vêtements  et  des  médicaments,  et  donné  des  soins, 
à  ces  gens  '( — R.  Nous  leurs  donnâmes  tout  ce  que  nous  pouvions  leur  donner  à  bord, 
des  médicaments  et  du  liniment. 

5537.  Q.  Combien  de  temps  êtes-vous  demeurés  à  cet  endroit?  A  quelle  heure 
avez-vous  quitté  le  lieu  du  naufrage? — R.  Nous  sommes  partis  à  4.15  heures. 

5538.  Q.  Et  vous  vous  êtes  rendus  à  Rimouski  pour  y  débarquer  les  survivants? 
— R.  Pour  débarquer  les  survivants. 

5539.  Q.  Vous  avez  laissé  deux  embarcations  parmi  les  épaves  pour  recueillir  les 
cadavres? — R.  Nous  avons  laissé  là  deux  de  nos  embarcations  pour  recueillir  les 
cadavn  s. 

5540.  Q.  A  quelle  heure  êtes-vous  arrivés  à  Rimouski? — R.  Six  heures,  je  crois. 

5541.  Q.  Etes-vous  retournés  ensuite? — R.  Nous  sommes  retournés,  monsieur. 
55411.  Q.  Vous  êtes  partis  de  cet  endroit  à  sept  heures  moins  quart? — R.  Puis- 

je  consulter  mes  notes? 

Lord  MERSEY. — Cela  ne  fait  rien,  que  ce  soit  à  sept  heures  moins  le  quart  ou  après 
sept  heures. 

iJar  M.  JS ewcombe: 

5542.  Q.  Après  cela  vous  êtes  retournés  à  l'endroit  du  naufrage? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

5542£.  Q.  Que  fîtes-vous  après  votre  arrivée  une  seconde  fois  à  l'endroit  du  nau- 
frage?— R.  Nous  ramassâmes  les  cadavres. 

5543.  Q.  Et,  d'après  votre  déclaration,  vous  êtes  revenus  à  Rimouski  à  11.05 
heures? — R.  Oui,  monsieur. 
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5544.  Q.  A  12.45  heures  vous  touchiez  au  quai  de  Rimouski  et  vous  y  débarquiez 
134  cadavres? — R.  Oui,  monsieur. 

5545.  Q.  A  3.55  vous  quittiez  le  quai  de  Rimouski? — R.  Oui,  monsieur. 

5540.  Q.  A  4.47  heures,  de  retour  à  l'endroit  du  sinistre,  vous  vous  mîtes  à  la 
recherche  d'autres  cadavres;  et  retournant  toutes  les  embarcations  chavires  que  vous 
découvriez  vous  trouvâtes  deux  autres  cadavres  dans  une  chaloupe  de  sauvetage?— 
R.  Oui,  monsieur. 

5547.  Q.  A  7.25  heures,  vous  laissiez  le  lieu  de  l'accident,  avec  deux  cadavres  à 
la  remorque  et  à  une  allure" très  lente;  à  9.28  heures  vous  arriviez  au  quai  de  Rimouski 
et  vous  mettiez  à  terre  les  deux  cadavres;  ensuite  vous  avez  amarré  les  chaloupes  de 
sauvetage? — R.  Oui,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  d'autres  questions  à  poser.  M.  Haight? 

M.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurier 

Lord  Mersey. — M.  Gibsone,  Vous  avez  peut-être  quelque  chose  à  demander? 

M.  Gibsone. — Non,  Votre  Seigneurie,  je  suis  très  satisfait. 

Le  témoin  est  congédié. 


J.  R.  McIsaac,  Dominion  Coal  Company,  rappelé. 

(Le  rapport  du  capitaine  est  produit  et  déposé  au  dossier  comme  pièce  "P"). 

Lord  Mersey. — Croyez-vous  que  cela  sera  de  quelque  utilité? 

M.  MEREDîTH. — Je  pense  que  ce  le  sera  peut-être  en  ce  sens:  Le  premier  officier  a 
dit  qu'il  ne  croyait  pas  que  le  capitaine  recevait  de  gratification. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — M.  Mclsaac  dit  qu'ils  peuvent  en  recevoir  dans  certains 
cas. 

M.  Meredith. — Dans  certains  cas.  Je  produis  ceci  pour  ce  qu'il  peut  valoir;  ce 
sera  matière  à  discussion  plus  tard.  Cela  démontre  un  motif  pour  faire  de  la  vitesse, 
quoiqu'il  en  soit. 

Par  M.  Haight: 

5548.  Q.  Comme  question  de  fait,  M.  Mclsaac,  le  capitaine  Andersen  avait-il  ja- 
mais reçu  une  gratification  de  votre  compagnie  avant  cet  accident  ? — R.  Non,  pas  de 
la  Dominion  Coal  Company,  non. 

5549.  Q.  Son  navire  était  affrété  pour  le  compte  de  la  Dominion  Coal  Company  ? — 
R.  Son  navire  était  affrété  pour  le  compte  de  la  Dominion  Iron  &  Steel  Company. 

5550.  Q.  Il  avait  fait  plusieurs  voyages  pour  la  compagnie  charbonnière? — R.  Pour 
la  Dominion  Coal  Company,  oui. 

5551.  Q.  En  définitive,  vous  lui  paieriez  vous-même  toute  gratification  qu'il 
recevait  pour  le  transport  de  houille  qu'il  effectuerait  ? — R.  C'est  bien  cela. 

5552.  Q.  Comme  question  de  fait  jusqu'au  moment  de  l'accident,  avait-il  été  assez 
longtemps  à  votre  service  pour  avoir  droit  à  quelque  gratification  ? — R.  Nous  ne  payons 
pas  de  gratification  avant  la  fin  de  la  saison,  ou  avant  que  le  navire  ait  terminé  sa  pé- 
riode d'afTrétage. 

5553.  Q.  Le  paiement  de  la  gratification  est-il  calculé  sur  la  quantité  de  charbon 
transporté  pendant  un  voyage  quelconque,  ou  dois-je  comprendre  que  c'est  sur  le  poids 
mort  transporté? — R.  Sur  le  total  transporté  pendant  le  temps  pour  lequel  la  gratifi- 
cation est  payée. 

5554.  Q.  Est-ce  que  vous  sauriez  quel  est  le  total  du  poids  mort  que  peut  transpor- 
ter le  Storstadï — R.  Nous  payons  à  raison  de  10,800  tonneaux  comme  étant  sa  capacité 
de  poids  mort. 

McISAAC. 
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5555.  Q.  A  votre  avis,  serait-il  surchargé  avec  une  cargaison  de  10,400  tonnes? — • 
R.  Non,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Insinue-t-on  qu'il  était  trop  chargé? 

M.  Haight. — Je  ne  sais  pas,  mais  mes  savants  amis  ont  appuyé  sur  le  fait  que  l'on 
paie  la  gratification  sur  ce  qui  est  transporté. 

Lord  Mersey.— Je  ne  crois  pas  que  l'on  ait  insinué  qu'il  était  trop  chargé. 

M.  Haight. — Ils  ont  évidemment  pensé  que  la  gratification  était  de  nature  à  les 
engager  à  surcharger  le  navire. 

M.  Meredith. — Non,  c'est  un  motif  pour  faire  plus  de  vitesse. 

M.  Meredith. — Ils  ont  laissé  entendre  qu'il  était  trop  chargé,  à  un  moment. 

Lord  Mersey. — Je  ne  m'en  souviens  pas;  (A  M.  Aspinall)  :  L'avez-vous  laissé  en- 
tendre ? 

M.  Aspinall. — Non,  Votre  Seigneurie. 

M.  Haight. — Lors  de  l'examen  d'un  témoin  précédent,  il  a  été  insinué  que  le  na- 
vire, se  trouvant  surchargé,  allait  lentement  et  ne  pouvait  se  gouverner  comme  il  faut. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — J'ai  compris,  non  pas  qu'il  était  surchargé,  mais  qu'il 
avait  une  lourde  cargaison. 

Lord  Mersey. — Qu'il  portait  une  grosse  cargaison. 

Par  M.  Haight: 

5556.  Q.  Est-il  vrai,  M.  Mclsaac,  que  d'après  votre  formule  d'affrétage,  l'obliga- 
tion de  payer  les  salaires  des  hommes  cesse  du  moment  que  le  vaisseau  est  avarié  ou 
hors  d'état  de  continuer  son  service? — E.  C'est  cela;  12  heures  ou  plus. 

Le  témoin  est  congédié. 

Michel  Gagnon,  rappelé. 

Par  M.  Newcombe: 

5557.  Q.  Maintenant,  capitaine  Gagnon,  avez-vous  marqué  les  cartes? — R.  Je  les 
ai  marquées,  monsieur,  mais  tous  les  points  dont  on  s'est  servi  pour  les  relèvements,  ne 
sont  pas  sur  cette  carte.  Je  n'ai  pas  l'église  de  Sainte-Luce,  et  l'église  de  Sainte- 
Flavie  n'y  est  pas 

Lord  Mersey. — Je  ne  sais  pas  ce  que  monsieur  vous  murmure  à  l'oreille. 

M.  Newcombe. — Il  me  dit  que  les  endroits  qui  ont  servi  à  déterminer  ses  angles  ne 
sont  pas  indiqués  sur  les  cartes  auxquelles  on  lui  a  demandé  de  transférer  la  position. 

Lord  Mersey. — La  carte  de  New-York  ne  lui  sert  à  rien  ? 

M.  Newcombe. — Il  a  fait  de  son  mieux. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Nous  voulons  que  ce  soit  exact  ou  nous  ne  voulons  rien 
du  tout. 

Lord  Mersey. — Allez-vous  prétendre,  M.  Haight,  ou  quelqu'un  prétendra-t-il  que 
YEmpress  ne  s'est  pas  enfoncée  perpendiculairement  dans  l'eau  ? 

M.  Haight. — Mon  opinion  est  qu'il  a  coulé  à  une  courte  distance,  relativement,  au 
nord  de  l'endroit  où  il  a  été  frappé. 

Lord  Mersey. — Et  qu'il  a  coulé  droit  au  fond;  qu'il  n'a  pas  continué  d'avancer 
pendant  qu'il  se  trouvait  submergé. 

M.  Haight. — Je  ne  crois  pas,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Alors,  qu'est-ce  que  cela  peut  faire? 

M.  Haight. — Comme  je  l'entends,  l'endroit  du  naufragé  est  à  peu  près  celui  de  la 
collision. 
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Lord  Mersey. — Il  n'y  a  pas  à  en  douter,  et  c'est  ce  que  je  vous  dis.  Le  navire 
s'est  enfoncé  perpendiculairement  à  l'endroit  où  il  a  coulé. 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Si  nous  pouvions  nous  assurer  de  l'endroit  précis  où  il  git  actuelle- 
ment, nous  aurions  exactement  l'endroit  où  il  a  coulé. 

M.  Haigiit. — Je  crois  qu'il  nous  faudrait  revenir  un  peu  en  arrière;  parce  que, 
à  mon  avis,  le  navire  était  en  mouvement  au  moment  de  la  collision. 

Lord  Mersey. — Le  capitaine  Kendall  et  le  capitaine  Andersen  ont  indiqué  chacun 
l'endroit  et  tous  deux  s'accordent  assez  bien.  On  m'a  dit  que  la  différence  était  si 
faible  qu'elle  était  sans  importance  dans  cette  cause. 

M.  Haigiit. — Je  crois  que  c'est  une  erreur,  Votre  Seigneurie.  Tel  que  je  le  com- 
prends, le  dessin  du  capitaine  Kendall  indique  l'endroit  de  la  collision  comme  étant  à 
un  mille  au  moins  au  nord  de  l'épave. 

Lord  Mersey. — Supposons  qu'il  en  soit  ainsi;  que  s'ensuit-il?  Est-ce  votre  préten- 
tion que  vous  avez  placé  un  point  sur  la  carte  exactement  où  il  gît  actuellement? 

M.  Haight. — Je  n'ai  pas  comparé  les  deux,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Il  se  pourrait  que  votre  point  soit  à  un  mille  dans  une  autre  di- 
rection. 

M.  Haight. — Je  crois,  Votre  Seigneurie,  que  nos  directions  nous  conduisent  près 
de  l'épave,  et  je  crois  que  les  directions  du  capitaine  Kendall  le  conduisent  à  un  mille 
au-delà.  En  toute  sincérité,  c'est  pour  cette  raison  que  je  demandais  au  capitaine 
Kendall  de  faire  des  indications  sur  sa  carte. 

Lord  Mersey. — Evidemment,  ce  monsieur  dit  maintenant  qu'il  ne  peut  indiquer 
l'endroit  sur  la  carte  dont  nous  nous  sommes  servi  jusqu'à  présent  dans  cette  cause. 

M.  Haight. — Le  capitaine  Gagnon  nous  a  donné  le  relèvement  et  la  distance  de 
Pointe-au-Père,  et  s'il  trace  une  ligne  à  l'angle  qu'il  a  pris  pour  le  relèvement  à  partir 
de  la  bouée  et  qu'il  mesure  cette  distance,  il  ne  peut,  tout  en  ne  déterminant  pas  l'en- 
droit à  une  seconde  près,  se  tromper  de  plus  qu'une  cinquantaine  de  verges. 

Par  M.  Newcombe  : 

5558.  Q.  La  bouée  de  la  Pointe-aux-Coques  est  indiquée  sur  la  carte  que  vous 
avez? — R.  Oui. 

5559.  Q.  Et  l'entrée  où  se  trouve  la  bouée  y  est  indiquée  avec  exactitude? — R. 
Oui,  monsieur. 

5560.  Q.  Maintenant,  cette  position  se  trouve  vers  le  nord  par  tant  de  degrés  à 
l'est,  je  suppose. — H.  Oui,  monsieur. 

5561.  Q.  Et  ensuite,  à  trois  milles  ou  à  quelque  chose  comme  cela;  vous  pouvez 
le  mesurer  sur  le  côté  et  n'arrivez-vous  pas  à  l'endroit  précis  sur  cette  carte  en  mesu- 
rant tant  de  milles  dans  la  même  direction? — R.  En  m'y  prenant  de  cette  manière,  je 
pourrais. 

Par  lord  Mersey: 

5562.  Q.  Aimeriez-vous  à  vous  retirer  et  à  faire  un  autre  point? — R.  Oui,  monsieur. 
M.  Haight. — Le  témoin  peut-il  transférer  le  point  et  sur  notre  dessin  et  sur  la  carte 

du  capitaine  Kendall? 

1  Lord  Mersey  (au  témoin). — Vous  allez  vous  retirer  et  voyez  si  vous  pouvez  revenir 
avec  une  réponse  intelligente. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Prétendez-vous  que  le  navire  a  été  frappé  alors  qu'il 
était  en  mouvement? 

M.  Haigiit. — Je  prétends  que  YEmpress  filait  en  travers  de  notre  proue  et  que 
comme  les  deux  navires  se  touchèrent,  il  a  fait  Un  tour  sur  lui-même  et  est  disparu 
dans  le  brouillard. 
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Le  juge  en  chef  McLeod. — Et  vous  dites  qu'il  est  coulé  au  fond  à  peu  de  distance 
de  l'endroit  où  il  fut  frappé  en  premier  lieu. 

M.  Haight. — Oui,  il  s'est  dérobé  à  nos  regard;  j'ai  fait  subir  un  contre-interroga- 
toire afin  de  savoir  avec  quelle  rapidité  il  était  disparu,  ce  qui  m'aurait  permis  de  me 
renseigner  sur  la  distance  qu'il  pourrait  encore  parcourir,  mais  nous  n'avons  pas  ren- 
contré un  seul  témoin  qui  ait  pu,  quelque  vêtu  qu'il  puisse  avoir  été,  se  rendre  assez 
vite  sur  le  pont  avant  que  le  bâbord  fut  virtuellement  impassable.  Je  suppose  que  le 
navire  a  pu  avancer  sur  quelques  longueurs  seulement. 

Lord  Mersey. — Y  a-t-il  d'autres  témoins? 

M.  Newcombe. — Pour  revenir  sur  ce  dont  vous  parliez  l'autre  jour,  il  y  a  trois 
survivants  de  la  vigie  de  nuit  parmi  les  stewards;  Morl,  Powell  et  McDonald.  Ces 
gens  peuvent  peut-être  nous  dire  si  les  portes  étaient  fermées  ou  si  les  sabords  étaient 
fermés. 

Lord  Mersey. — Vous  êtes-vous  assuré  s'ils  le  savaient? 

M.  Newcombe. — Je  ne  les  ai  pas  vus;   ils  sont  ici. 

Lord  Mersey. — Vous  auriez  dû  vous  en  assurer.  Vous  ne  savez  pas  s'ils  peuvent 
nous  dire  quelque  chose  ou  non? 

M.  Newcombe. — Je  ne  sais  pas  ce  qu'ils  peuvent  dire. 

Lord  Mebsey. — Ce  n'est  pas  comme  cela  qu'il  faut  amener  des  témoins  devant  le 
tribunal.  Quelqu'un  devrait  vous  informer  de  ce  qu'ils  ont  l'intention  de  dire.  Cepen- 
dant, si  vous  croyez  qu'ils  sont  d'importance  suffisante,  qu'on  les  fasse  venir. 


William  Morl,  gardien  nuit,  Empress  of  Ireland,  assermenté. 

Par  M.  Newcombe  : 

5563.  Q.  Vous  étiez  l'un  des  gardiens  du  quart  de  minuit  à  bord  de  YEmpress, 
lorsqu'il  a  coulé? — K.  J'étais  de  quart  cette  nuit-là. 

5564.  Q.  Etiez-vous  sur  le  pont  au  moment  de  la  collision? — R.  J'y  étais. 

5565.  Q.  A  quel  endroit? — R.  A  tribord,  en  avant  de  l'écran. 

5566.  Q.  Sur  quel  pont? — R.  Sur  le  pont-promenade  inférieur. 

5567.  Q.  Vous  a-t-on  donné  des  ordres  au  moment  de  la  collision? — R.  Non,  je  ne 
reçus  aucun  commandement,  monsieur. 

5568.  Q.  Entendez-vous  dire  que,  à  partir  du  moment  où  le  navire  a  été  frappé, 
vous  n'avez  reçu  aucun  ordre  par  la  suite? — R.  Après  que  le  navire  eut  été  frappé? 

5569.  Q.  Oui. — R.  Oui,  j'ai  reçu  des  ordres  après  qu'il  fut  frappé. 

5570.  Q.  Quels  étaient  ces  ordres  et  de  qui  venaient-ils? — R.  J'ai  reçu  du  steward 
en  chef  l'ordre  d'appeler  les  passagers,  de  leur  faire  mettre  des  ceintures  de  sauvetage 
et  de  leur  dire  de  se  rendre  sur  le  pont  des  embarcations. 

5571.  Q.  Etait-ce  immédiatement  après  la  collision? — R.  Immédiatement  après  que 
je  fus  revenu  du  pont. 

5572.  Q.  Les  navires  s'étaient-ils  séparés  l'un  de  l'autre  dans  le  moment? — R.  Ils 
l'étaient. 

5573.  Q.  Avez-vous  vu  les  deux  navires  en  collision  alors  qu'ils  étaient  en  contact? 
— R.  Je  les  ai  vus,  monsieur. 

5574.  Q.  Dites-moi  ce  que  vous  avez  fait  après  avoir  reçu  ces  ordres  ? — R.  A  partir 
de  quel  moment  ? 

5575.  Q.  A  partir  de  l'instant  où  le  steward  vous  a  vu? — R.  Je  me  suis  rendu  sur 
le  pont  promenade  supérieur,  j'allumai  deux  fanaux  d'urgence,  et  en  même  temps  j'ap- 
pelai les  passagers;  je  descendis  ensuite  sur  le  pont-promenade  inférieur;  j'allumai 
deux  autres  fanaux,  après  quoi  je  fis  le  tour  pour  me  rendre  à  bâbord  où  je  frappai  sur 

MORL. 

21b— 24J 


372 


MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.  1915 

les  cloisons,  appelant  les  passagers;  je  traversai  la  bibliothèque  et  revins  à  tribord. 
A  ce  moment  le  navire  pencha  fortement  et  je  montai  sur  le  pont-promenade  supérieur; 
je  traversai  ensuite  la  salle  de  toilette  des  dames  et  du  tribord,  je  sortis  sur  le  bâbord, 
puis  je  me  rendis  sur  le  pont  d'où  je  tombai  à  l'eau. 

5576.  Q.  Que  savez-vous  à  propos  de  la  fermeture  de  quelques-unes  des  portes 
étanches  à  bord  du  navire? — R.  Je  ne  sais  rien,  monsieur. 

5577.  Q.  Que  savez-vous  de  l'état  dans  lequel  se  trouvaient  les  sabords?  Tous  les 
sabords  étaient-ils  fermés? — R.  Pour  ce  qui  relevait  de  mon  service,  tous  les  sabords 
étaient  fermés. 

5578.  Q.  Entre-t-il  dans  vos  attributions  de  voir  à  ce  que  les  sabords  soient  fermés 
en  temps  de  brouillard  ? — R.  Certains  sabords.  Ils  sont  répartis  parmi  le  quart  de  nuit 
et  chacun  est  chargé  d'une  section.  Je  me  trouvais  sur  la  partie  d'avant  du  pont  des 
chambres  de  luxe. 

5579.  Q.  Savez-vous  si  ces  sabords  étaient  fermés? — R.  Je  sais  que  tous  les  sabords 
du  corridor  étaient  fermés. 

Par  lord  Mersey: 

5580.  Q.  Et  les  sabords  des  cabines  des  passagers? — R.  Je  ne  peux  rien  dire  à  ce 
sujet;   je  ne  sais  pas  qu'elles  étaient  les  cabines  occupées  ce  soir-là. 

5581.  Q.  Je  suppose  que  les  gens  qui  occupaient  ces  cabines  pouvaient  ouvrir  leurs 
sabords  s'ils  le  voulaient? — R.  Ils  pouvaient  le  faire  s'ils  n'étaient  pas  vissés  ferme, 
autrement  cela  leur  était  impossible. 


Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

5582.  Q.  Etiez-vous  à  tribord,  sur  le  navire? — R.  Quand? 

5583.  Q.  Lorsque  vous  étiez  de  quart  cette  nuit-là? — R.  A  bâbord  et  à  tribord; 
nous  avions  trois  ponts. 

Par  M.  Newcombe: 


5584.  Q.  Sauriez-vous  dans  quel  état  se  trouvaient  ces  sabords  lorsque  le  navire 
est  parti  de  Québec? — R.  Quand  il  est  parti  de  Québec,  ils  étaient  tous  ouverts. 

5585.  Q.  Qui  les  ferma  dans  la  suite? — R.  Les  stewards  des  cabines,  monsieur. 

5586.  Q.  Les  stewards  des  cabines  avaient-ils  l'ordre  de  voir  à  ce  que  ces  sabords 
fussent  fermés  ? — R.  Ils  n'en  avaient  pas  exactement  reçu  l'instruction.  Ce  serait  dans 
leurs  attributions. 

5587.  Q.  Comme  question  de  fait,  le  savez-vous? — R.  Je  n'étais  pas  en  fonctions, 
je  ne  peux  le  dire. 

5588.  Q.  A  quelle  heure  fermerait-on  ces  sabords? — R.  Ils  étaient  fermés  lorsque 
je  pris  ma  faction  à  11  heures. 

5589.  Q.  Ils  étaient  fermés  ?  Entendez-vous  dire  par  là  que  les  fenêtres  des  cabines 
étaient  fermées? — R.  Je  ne  sais  rien  relativement  à  celles-ci. 

5590.  Q.  Vous  ne  savez  pas  comment  elles  étaient  à  11  heures? — R.  Non. 

5591.  Q.  Mais  toutes  celles  des  passages  et  des  corridors  étaient  fermées? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 


5592.  Q.  Y  en  a-t-il  dans  les  corridors? — R.  Une  dans  chaque  corridor. 

5593.  Q.  Vous  voulez  dire  une  dans  chaque  corridor? — R.  Une  dans  chaque 
ridor,  une  à  la  tête  du  grand  corridor. 

5594.  Q.  Alors,  il  y  en  a  une,  ou  deux,  dans  chaque  cabine? — R.  Une  dans 
que  cabine  extérieure. 

5595.  Q.  Y  en  a-t-il  d'autres? — R.  Pas  sur  ce  pont. 

5596.  Q.  Il  y  en  a  une  dans  chaque  cabine? — R.  Une  dans  chaque  cabine. 

5597.  Q.  Combien  de  cabines?— R.  Du  n°  201  à  229. 
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5598.  Q.  De  201  à  229? — R.  Les  numéros  impairs  à  bâbord  et  les  numéros  pairs 
à  tribord. 

5599.  Q.  A  tribord  il  y  aurait  alors  14  sabords,  n'est-ce  pas? — R.  14  de  chaque 
côté. 

5600.  Q.  Nous  ne  nous  occupons  que  du  tribord  pour  le  moment.  Il  y  en  avait 
14  à  tribord  et  sur  ces  14  sabords  vous  ne  pouvez  nous  fournir  aucun  renseignement? 
— R.  Non,  pas  sur  les  sabords  des  cabines. 

5601.  Q.  Vous  ne  savez  pas  s'ils  étaient  ouverts  ou  fermés? — R.  Je  ne  sais  pas. 

Par  M.  Newcombe: 

5602.  Q.  Y  avait-il  deux  rangées  de  sabords  sur  le  tribord,  l'une  au-dessus  l'autre? 
— R.  Je  ne  saisis  pas  ce  que  vous  voulez  dire. 

Par  lord  Mersey: 

5603.  Q.  Il  y  en  avait  14  sur  le  pont  où  vous  étiez  de  quart  à  tribord? — R.  Oui. 
"  5604.  Q.  Je  crois  que  M.  Newcombe  veut  savoir  s'il  y  avait  un  nombre  corres- 
pondant de  sabords  sur  le  pont  de  dessous? — R.  Le  pont  de  dessous  n'a  rien  à  faire 
avec  moi  ;  ce  n'est  pas  de  mon  ressort. 

5605.  Q.  Je  suppose  que  vous  êtes  allé  sur  ce  pont? — R.  J'y  suis  allé. 

5606.  Q.  Y  avait-il  des  cabines  sur  le  pont  de  dessous? — R.  Immédiatement  en 
dessous  se  trouve  la  boutique  du  coiffeur,  laquelle  a  quatre  sabords. 

5607.  Q.  Savez-vous  si  ces  sabords  étaient  ouverts  ?— R.  Je  ne  sais  pas. 

5608.  Q.  Y  avait-il  des  cabines  en  outre  de  la  boutique  du  coiffeur? — R.  Des 
salons  de  toilette,  les  cabines  numérotées  de  302  à  500  et  quelque  chose — je  ne  me 
souviens  pas  du  numéro. 

5609.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  si  elles  étaient  ouvertes? — R.  Je  ne  peux  le  dire. 

Par  M.  Newcombe: 

5610.  Q.  Savez-vous  s'il  y  a  quelque  survivant  du  navire  qui  saurait  si  ces  sabords 
étaient  ouverts  ou  fermés? — R.  Un  des  gardiens  de  nuit  des  secondes  en  avait  con- 
naissance, je  crois,  mais  il  s'est  noyé. 

5611.  Q.  Cela  ne  nous  est  pas  d'un  grand  secours? — R.  Cela  ne  nous  avancerait 
pas. 

5612.^  Q.  Est-ce  que,  parmi  les  survivants  que  vous  connaissez,  il  y  a  quelqu'un 
qui  pourrait  nous  renseigner  à  ce  sujet? — R.  Il  y  en  a  un  qui  se  trouve  à  Liverpool 
dans  le  moment. 

Lord  Mersey. — Permettez-moi  de  vous  faire  observer  respectueusement  que  ce 
n'est  pas  le  temps  pour  nous  de  demander  un  renseignement  de  ce  genre.  Ce  rensei- 
gnement aurait  dû  être  demandé  longtemps  avant  que  ce  tribunal  ait  commencé  à 
siéger  pour  que  le  témoin  ait  pu  être  ici. 

M.  Newcombe. — Oui,  Votre  Seigneurie,  nous  avons  fait  de  notre  mieux  pour 
amener  les  témoins  ici. 

Par  lord  Mersey: 

5614.  Q.  De  quelle  manière  vous  sont  donnés  les  ordres  de  fermer  les  portes  étan- 
ches  dans  les  cas  d'urgence;  qui  vous  donne  ces  ordres? — R.  L'ordre  nous  vient  de  la 
dunette  de  fermer  les  portes  étanches,  comme  je  crois  savoir,  et  ce  par  un  coup  de 
sirène,  mais  je  n'ai  rien  à  faire  avec  les  portes  étanches. 

5615.  Q.  Vous  n'avez  rien  à  faire  avec  les  portes  étanches,  mais  l'ordre  de  les 
fermer  est  donné  par  un  coup  de  sirène? — R.  C'est  bien  cela,  Votre  Seigneurie. 

5616.  Q.  C'est  tout?— R.  C'est  tout, 
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5617.  Q.  Avez-vous  fermé  les  portes;  est-il  de  votre  devoir,  en  aucun  temps,  de 
fermer  les  portes  étanches? — R.  Pas  les  portes  étanches,  mais  simplement  les  portes 
qui  donnent  sur  le  pont-promenade  inférieur  de  chaque  côté  et  sur  le  pont-promenade 
supérieur  de  chaque  côté. 

5618.  Q.  Qui  doit  les  fermer? — R.  Chaque  jour  au  cours  de  l'inspection,  les 
hommes  sont  désignés  pour  la  garde  des  portes  étanches. 

5619.  Q.  Quels  sont  ces  hommes;  sont-ce  les  stewards? — R.  Ce  sont  les  stewards. 

5620.  Q.  Y  a-t-il  un  de  ces  stewards  ici? — R.  Il  y  en  a  un  à  Québec,  mais  il  est 
allé  à  des  funérailles  cet  après-midi;  il  se  nomme  Hayes. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

5621.  Q.  C'est  le  seul  qui  ait  été  sauvé? — R.  Je  crois  que  oui. 
Lord  Mersey. — L'avèz-vous  interrogé  à  ce  sujet? 

M.  Aspinall. — Il  a  été  appelé  et  a  dit  qu'il  avait  essayé  de  se  rendre  à  ces  portes. 

Lord  Mersey. — Pourquoi  ne  pouvait-il  les  atteindre? 

M.  Aspinall. — Il  y  avait  de  Feau  dans  le  corridor,  ce  qui,  dit-il,  l'en  empêcha. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

5621£.  Q.  Y  a-t-il  quelqu'un  que  l'on  charge  du  soin  de  fermer  les  portes  étan- 
ches?— R.  Un  homme  qui  a  été  sauvé  et  qui  est  à  Québec. 

Par  lord  Mersey: 

5622.  Q.  Ce  n'est  pas  la  question  qui  vous  est  posée.  La  question  est:  Combien 
d'hommes  y  avait-il  à  bord  du  navire,  dont  le  devoir  était  de  fermer  les  portes,  lors- 
qu'un coup  de  sirène  en  donnait  le  signal? — R.  Je  ne  pourrais  dire,  je  n'ai  jamais  été 
de  faction  aux  portes  des  cloisons. 

5622^.  Q.  Vous  ne  le  savez  pas? — R.  Je  ne  sais  pas. 

C outre-interrogatoire  par  M.  Haight: 

5623.  Q.  De  quelle  manière  donne-t-on  les  ordres  de  fermer  les  sabords? — R.  On 
ne  donne  pas  d'ordres  du  tout,  monsieur. 

5624.  Q.  Ne  peut-il  être  donné  d'ordre  en  vertu  duquel  les  stewards  pourraient 
entrer  dans  les  cabines  et  fermer  les  sabords  en  cas  de  nécessité? — R.  Si  les  passagers 
veulent  les  fermer  il  n'ont  qu'à  sonner  et  le  steward  des  cabines  vient  les  fermer. 

5625.  Q.  Mais  n'y  a-t-il  pas  d'ordre  permanent  que  l'on  donne  en  cas  d'urgence 
et  qui  une  fois  donné,  constitue  pour  tous  les  gardiens  de  nuit,  à  tous  les  stewards 
l'obligation  de  voir  à  ce  que  tous  les  sabords  soient  fermés? — R.  Dès  que  le  sifflet  de 
brume  se  fait  entendre  tous  les  sabords  sont  fermés. 

5626.  Q.  Dans  les  chambres  à  coucher? — R.  Dans  les  chambres  à  coucher  et  dans 
les  corridors. 

5627.  Q.  Lorsque,  dans  ce  cas-ci,  le  sifflet  de  brume  commença  à  se  faire  entendre 
avez-vous  fermé  les  sabords  dans  les  cabines? — R.  Je  n'en  ai  pas  fermé,  monsieur. 

Par  lord  Mersey: 

5628.  Q.  Fait-on  cela  aussitôt  que  le  coup  de  sifflet  de  brume  est  donné? — R.  Non, 
monsieur.  Je  regarde  au  dehors  afin  de  voir  si  le  temps  est  très  brumeux  et  s'il  est 
tant  soit  peu  orageux  ;  dans  ce  cas  nous  fermons  tous  les  sabords. 

5629.  Q.  C'est  pour  le  confort  des  passagers,  je  suppose,  non  pour  la  sécurité  du 
navire?  Vous  ne  les  fermez  pas  parce  que  vous  croyez  le  navire  en  danger  de  couler, 
n'est-ce  pas? — R.  Nous  fermons  les  sabords  parce  que  le  temps  est  brumeux. 

5630.  Q.  Pour  le  confort  des  passagers  ou  pour  quelque  autre  raison? — R.  Je  ne 
peux  vous  donner  d;autre  raison. 
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5631.  Q.  Excepté  quoi? — R.  Une  formalité, — c'est  tout  ce  que  je  peux  dire. 

5632.  Q.  Formalité  ?  Fait-on  cela  pour  que  les  passagers  puissent  se  reposer  plus 
confortablement  dans  leurs  cabines? — R.  Certains  passagers  préfèrent  avoir  leurs 
sabords  ouverts  et  d'autres  aiment  mieux  qu'ils  soient  fermés. 

5633.  Q.  Supposons  que  par  un  temps  de  brume  vous  entriez  dans  une  cabine  et 
que,  vous  mettant  en  frais  de  fermer  le  sabord,  le  passager  vous  dise:  "Laissez-le 
ouvert  ",  que  faites-vous  ? — R.  Je  le  ferme,  monsieur. 

5634.  Q.  Ensuite,  après  l'avoir  fermé,  vous  sortez  de  la  cabine,  qu'arrive-t-il  ? — R. 
C'est  ce  que  je  suis  obligé  de  faire,  parfois. 

5635.  Q.  Mais  si  par  la  suite  le  passager  l'ouvre  de  nouveau,  qu'arrive-t-il? — R. 
Il  ne  peut  l'ouvrir  une  fois  que  je  l'ai  fermé. 

5636.  Q.  Vous  le  scellez  hermétiquement? — R.  Je  le  visse  à  l'aide  d'une  clef  et 
il  ne  peut  l'ouvrir. 

5637.  Q.  Alors,  si  je  comprends  bien,  lorsque  le  temps  est  brumeux  vous  vissez  le 
sabord  de  telle  façon  qu'il  ne  peut  s'ouvrir  qu'à  l'aide  d'une  clef? — R.  Il  ne  peut  s'ou- 
vrir sans  la  clef. 

5638.  Q.  Etiez-vous  sur  votre  pont,  cette  nuit-là? — R.  Je  n'y  étais  pas. 

5639.  Q.  Pourquoi  pas;  le  temps  était  brumeux,  vous  le  savez? — R.  Il  n'y  avait, 
pas  de  carte  sur  l'indicateur  pour  me  dire  quelles  étaient  les  cabines  occupées.  Les 
cabines  qui  n'étaient  pas  occupées  avaient  leurs  sabords  vissés. 

5640.  Q.  Quelle  raison  avez-vous  de  dire  qu'il  en  était  ainsi?  Il  n'y  avait  per- 
sonne dans  ces  cabines,  vous  savez;  elles  n'étaient  pas  occupées? — R.  Si  un  homme 
avait  une  cabine  inoccupée,  le  sabord  de  cette  cabine  serait  naturellement  vissé; 
autrement  cela  donnerait  lieu  à  un  surcroit  de  travail,  Votre  Seigneurie. 

5641.  Q.  Quoiqu'il  en  soit  vous  ne  pouvez  lien  dire  pour  nous  renseigner  si  les 
sabords  étaient  fermés  ou  ouverts? — R.  Je  suis  certain  que  les  sabords  des  corridors 
étaient  fermés  et  vissés. 

5642.  Q.  Je  ne  parle  pas  des  sabords  des  corridors;  je  parle  des  sabords  des 
cabines. — R.  Non,  pas  les  sabords  des  cabines,  Votre  Seigneurie. 

5643.  Q.  Il  n'y  avait  personne  qui  a  vu  cela? — R.  Personne  n'y  a  vu. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

5644.  Q.  Vous  n'aviez  pas  d'ordre  de  le  faire? — R.   (Pas  de  réponse). 

5645.  Q.  Vous  avait-on  donné  l'ordre  de  le  faire? — R.  Il  n'y  avait  personne  pour 
me  donner  des  ordres  à  ce  sujet. 

Par  lord  Mersey: 

5646.  Q.  Sauf  la  sirène? — R.  Sauf  la  sirène. 

Par  M.  Haight: 

5647.  Q.  Avez-vous  entendu  la  sirène  ? — R.  J'ai  entendu  le  sifflement. 

Par  lord  Morsey: 

5648.  Q.  Quelle  est  la  signification  de  cette  réponse? — R.  J'entendis  le  coup  de 
sifflet  donné  par  le  navire. 

5649.  Q.  Est-ce  la  sirène? — R.  C'est  la  sirène. 

Par  M.  Haight: 

5650.  Q.  N'est-il  pas  vrai  que  l'on  donne  les  signaux  de  brume  à  l'aide  d'un  sifflet 
à  note  persistante  et  que  la  sirène  produit  un  son  prolongé,  une  sorte  de  gémissement, 
(lui  diffère  de  celui  du  sifflet  de  brume  ? — R.  L'un  est  une  note  grave  et  l'autre  une  note 
perçante. 
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Par  lord  M  erse  y  : 

5651.  Q.  L'un  est  un  cri,  n'est-ce  pas? — R.  L'un  est  un  cri. 
Par  M.  Haight: 

5652.  Q.  Votre  devoir  n'est-il  pas  de  vous  occuper  immédiatement  de  la  fermeture 
des  sabords  lorsque  vous  entendez  le  cri  de  la  sirène? — R.  Lorsque  j'entendis  le  cri  de 
la  sirène,  j'étais  en  haut  sur  le  pont,  monsieur. 

5653.  Q.  Lorsque  vous  entendez  le  cri  de  la  sirène  n'y  a-t-il  pas  d'ordres  perma- 
nents vous  indiquant  ce  qu'il  y  a  à  faire? — R.  Oui. 

5654.  Q.  Quels  sont  ces  ordres? — R.  D'allumer  les  fanaux  d'urgence. 

5655.  Q.  La  sirène  ne  vous  donne  pas  alors  l'ordre  de  fermer  les  sabords? — R. 
Non,  monsieur. 

5656.  Q.  Et  il  n'y  a  pas  d'ordre  permanent  à  bord  du  navire? — R.  Non,  monsieur. 

5657.  Q.  J'ai  cru  comprendre  que  vous  dites  que  vous  aviez  reçu  du  steward  en 
chef  l'ordre  d'appeler  les  passagers,  qu'ensuite  vous  étiez  allé  sur  le  pont  supérieur  et 
que  vous  aviez  allumé  les  fanaux  d'urgence;  était-ce  à  la  suite  des  ordres  du  steward 
en  chef  que  vous  êtes  monté  pour  allumer  les  fanaux  d'urgence? — R.  C'était  la  pre- 
mière chose  que  je  devais  faire  en  cas  de  brouillard. 

5658.  Q.  Allumer  les  fanaux  d'urgence? — R.  Oui. 

5659.  Q.  Un  coup  de  sirène  ne  constitue  pas  un  signal  d'allumer  les  fanaux,  mais 
un  sifflet  de  brume? — R.  C'est  cela. 

5660.  Q.  N'est-il  pas  vrai  que  vous  n'avez  pas  entendu  la  sirène  du  tout  ? — R.  J'ai 
entendu  la  sirène  lorsque  j'étais  sur  le  pont. 

5661.  Q.  Etait-ce  après  la  collision? — R.  C'était  après  la  collision. 

Par  lord  M  erse  y  : 

5662.  Q.  Est-ce  que  les  sabords  de  la  salle  à  diner  de  première  étaient  fermés? — 
R.  Ils  étaient  tous  fermés. 

5663.  Q.  Vous  pouvez  dire  cela;  vous  savez  cela? — R.  Je  sais  cela. 

Par  M..  Aspinall: 

5664.  Q.  Faisait-il  beau  cette  nuit-là?— R.  Il  faisait  beau  lorsque  nous  débarqiuâ- 
mes  lepilote. 

5665.  Q.  Pas  de  vent? — R.  Je  dirais  qu'il  ne  ventait  pas. 

5666.  Q.  La  mer  était  paisible? — R.  La  mer  était  très  calme. 
Le  témoin  se  retire. 

M.  Newcombk.— Faites  venir  M.  Powell. 

M.  Morl  (le  témoin  précédent). — M.  Powell  n'est  pas  ici;  il  est  allé  à  des  funé- 
railles cet  après-midi. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Dois-je  comprendre  que  le  steward  Hayes  a  été  appelé? 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Alors  nous  savons  ce  qu'il  a  à  dire. 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 


Michel  Gaunon,  rappelé. 

Par  lord  Mersey  : 

5667.  Q.  Maintenant,   avez-vous   réussi? — R.  Oui,   monsieur,   autant   que  j'ai   pu 
voir. 
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5668.  Q.  Oui? — R.  Aussi  bien  que  j'en  suis  capable,  monsieur. 

5669.  Q.  Qu'est-ce  que  cela  veut  dire? — R.  Cela  veut  dire  aussi  bien  que  je  puis 
le  faire. 

5670.  Q.  En  doutez-vous? — R.  Je  n'ai  aucun  doute. 

Par  M.  Neivcombf  : 

5671.  Q.  Avez-vous  indiqué  la  position  du  navire  coulé  sur  ces  deux  cartes? — li. 
Oui,  monsieur. 

5672.  Q.  M.  Haight. — Mettez  une  lettre  à  côté  de  la  marque  pour  qu'on  puisse 
savoir  où  elle  est. 

M.  Newcombe.—  Mettez  la  lettre  "  E  ". 
M.  Haight. — Mettez  "  VV  "  pour  le  navire  coulé  (wreck). 
AI.  Newcombe. — J'ai  suggéré  la  lettre  "E"  parce  qu'elle  indique  l'Empress. 
M.  Haight. — Nous  avons  déjà  la  lettre  "E". 
Lord  Mersey. — Quel  est  le  nom  de  ce  monsieur. 
M.  Haight. — Gagnon. 

Lord  Mersey. — Mettez  un  "  G  "  (la  lettre  "  G  "  est  placée  à  côté  de  la  marque  du 
capitaine  Gagnon.) 

Par  lord  Mersey: 

5673.  Q.  Le  cercle  où  l'on  voit  des  points,  de  même  que  la  lettre  "  G  "  indique 
l'endroit  du  naufrage  sur  la  carte  "  C  "? — R.  Oui. 

5674.  Q.  De  même  sur  la  carte  "E"? — R.  (Nulle  réponse). 

Lord  Mersey. — Combien  de  cartes  avons-nous;  il  semble  qu'il  y  en  ait  trois  main- 
tenant. 

M.  Haight. — Nous  avons  deux  cercles  avec  des  pointillés,  à  l'heure  qu'il  est. 

M.  Newcombe. — Nous  mettrons  un  "  G  "  sur  cette  carte  également.  Celle-ci  est 
celle  qu'il  a  dessinée  tout  d'abord. 

Lord  Mersey. — Et  maintenant,  il  existe  une  troisième  carte? 

M.  Newcombe. — La  troisième  carte  se  trouve  être  la  première  et  la  seule  carte  que 
l'on  ait  produite  avec  la  première  indication  de  l'endroit. 

Lord  Mersey. — C'est  là  la  carte  que  ce  monsieur  a  apportée  avec  lui. 

M.  Newcombe. — Oui,  c'est  là  une  carte  de  l'amirauté  et  l'ennui  vient  de  ce  que 
les  deux  autres  cartes  sont  des  cartes  américaines  et  ne  concordent  pas  avec  la  pre- 
mière. Il  a  désigné  cet  endroit  au  moyen  de  croix  et  d'angles  sextants,  et  les  endroits 
dont  on  s'est  servi,  le  long  de  la  côte,  pour  arriver  à  ces  fins,  n'apparaissent  pas  sur  les 
cartes  américaines  ;  il  se  trouve  donc  que,  à  moins  que  vous  n'ayez  en  mains  la  carte  de 
l'amirauté  pour  la  consulter  au  besoin,  vous  ne  pouvez  pas  vous  rendre  compte  de  la 
nature  du  travail  du  capitaine. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Jusqu'à  présent  les  témoignages  ont  été  mis  en  corréla- 
tion entière  avec  ces  deux  cartes. 

M.  Newcombe. — Si  vous  ne  voulez  pas  de  la  carte  de  l'amirauté,  c'est  parfait,  et 
je  n'y  trouve  rien  à  redire,  mais  c'est  bien  ici  la  carte  qui  lui  a  servi  à  faire  son  tra- 
vail. Il  ignorait  à  ce  que  nous  faisions  nous-mêmes  ici,  au  moment  où  il  prépara  ce 
travail,  et  les  instructions  qu'il  avait  reçues  portaient  qu'il  devait  exécuter  ceci  sur  une 
carte  de  l'amirauté  et  non  pas  sur  une  carte  américaine. 

Lord  Mersey. — Qui  est-ce  qui  lui  a  donné  des  instructions? 

M.  Newcombe. — Le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Pourquoi  ne  lui  a-t-on  pas  donné  instruction  de  se  servir  des  cartes 
que  nous  avions  employées? 

M.  Newcombe. — Ce  travail  a  été  exécuté  il  y  a  quelque  temps,  Votre  Seigneurie, 
et  je  ne  crois  pas  que  l'on  ait  su,  à  cette  époque,  la  nature  des  cartes  que  l'on  devait 
employer  ici. 
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5675.  Q.  Quand  ces  croix  ont-elles  été  faites,  capitaine  Gagnon? — R.  Il  y  a  eu 
dimanche  quinze  jours. 

Par  lord  Mersey: 

5676.  Q.  Vous  voulez  dire  qu'elles  ont  été  faites  il  y  a  quinze  jours? — R.  Oui, 
Votre  Seigneurie. 

M.  Newcombe. — Vous  le  voyez,  Votre  Seigneurie,  je  ne  pouvais  donner  aucunes 
instructions. 

Lord  Mersey. — Non,  vous  avez  parfaitement  raison,  mais  je  ne  me  propose  pas  de 
faire  la  lumière  sur  cette  affaire  à  présent.  Désirez-vous  vous  renseigner  là-dessus,  M. 
Aspinall  ? 

M.  Aspinall. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  quelque  question  à  poser  à  ce  sujet,  M.  Iiaight? 

M.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Alors  que  Ton  marque  cette  carte. 

(On  marque  la  carte  comme  constituant  la  pièce  E.) 

M.  Haight. — Si  Votre  Seigneurie  veut  me  pardonner,  j'aurais  une  question  à 
poser. 

5677.  Q.  Capitaine  Gagnon,  faisiez-vous  usage  d'un  compas  magnétique  pour  vos 
calculs? — R.  Oui,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  messieurs,  seriez-vous  disposés  à  mettre  ces  cartes  de 
côté?     Se  trouve-t-il  d'autres  témoins? 

M.  Newcombe. — Oui,  Votre  Seigneurie,  je  vais  faire  paraître  le  capitaine  Walsh. 

Le  capitaine  John  E.  Walsh  (rappelé)  : 

Par  M.  Newcombe: 

5678.  Q.  Maintenant,  capitaine  Walsh,  on  vous  a  déjà  assermenté? — R.  Oui. 

5679.  Q.  Vous  êtes  le  surintendant  maritime  de  la  compagnie  du  Pacifique-Cana- 
dien?—R.  Oui. 

5680.  Q.  Est-ce  qu'une  partie  de  vos  fonctions  consistait  à  vous  renseigner  au 
sujet  des  noms  des  personnes  qui  se  trouvaient  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland  qui 
coula  le  29  mai? — R.  Oui. 

5681.  Q.  Donnez-vous  une  liste  des  noms  des  personnes,  passagers,  équipage,  com- 
mis aux  vivres,  enfin  de  toutes  les  gens  qui  se  trouvent  à  bord? — R.  Je  fournis  une 
liste  complète. 

Lord  Mersey. — Cette  liste,  M.  Newcombe,  fait-elle  la  distinction  entre  les  adultes 
et  les  enfants? 

Par  M.  Newcombe: 

5682.  Q.  Pouvez-vous  répondre  à  cette  question,  capitaine  Walsh? — R.  Cette  liste 
ne  fait  pas  cette  distinction,  Votre  Seigneurie;  mais  je  suis  en  mesure  de  produire  un 
état  établissant  la  ligne  de  démarcation  entre  les  diverses  classes. 

Lord  Mersey. — On  nous  demande,  je  crois,  le  nombre  d'adultes  de  même  que  le 
nombre  d'enfants  qui  se  trouvaient  à  bord? — R.  Oui,  et  nous  avons  déjà  donné  ce 
renseignement,  Votre  Seigneurie. 

Voici  une  copie  de  la  liste  dressée  par  nous. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

5683.  Q.  Cette  liste  donne-t-elle  le  nombre  de  ceux  qui  périrent  par  accident  à 
bord  de  YEmpress,  et  fait-elle  la  distinction  entre  ces  derniers  et  ceux  qui  furent  noyés? 
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— K.  Il  était  impossible,  Votre  Seigneurie,  de  donner  le  nombre  de  ceux  qui  furent  tués 
par  accident.  Il  nous  a  été  impossible  de  faire  ce  calcul.  Nous  ne  sommes  au  courant 
d'aucun  accident  particulier  arrivé  à  bord,  et  au  cours  duquel  certaines  personnes  au- 
raient trouvé  la  mort. 

Par  M.  Newcombe: 

5684.  Q.  Or,  si  l'on  s'en  rapporte  à  cette  déclaration  qui  apparaît  comme  consti- 
tuant la  pièce  Q,  il  se  trouvait  au  nombre  des  passagers  de  première  classe  87  person- 
nes.— R.  Oui. 

5685.  Q.  Dont  36  de  sauvées  et  51  de  disparues? — R.  Oui,  monsieur. 

5686.  Q.  Et  un  total  de  passagers  de  seconde  classe  de  253  au  nombre  desquels  on 
réussit  à  en  sauver  48,  le  reste,  205,  ayant  péri  ? — R.  C'est  bien  cela. 

5687.  Q.  Enfin  un  total  de  passagers  de  troisième  classe  de  717,  dont  133  furent 
sauvés  et  584  périrent? — R.  C'est  bien  cela,  d'après  les  recherches  les  plus  minutieuses 
que  nous  ayons  pu  faire.  Il  est  assez  difficile  d'établir  la  vérité  exacte  mais  la  seule 
erreur  qui  pourrait  s'y  glisser  se  trouverait  dans  les  noms.  Quant  aux  chiffres,  ils 
sont  exacts. 

5688.  Q.  Vous  dites  que  les  chiffres  sont  exacts,  et  que  les  noms  le  sont  autant 
que  vous  avez  pu  y  arriver? — R.  Oui,  nous  avons  fait  les  recherches  les  plus  minu- 
tieuses afin  d'arriver  à  nous  assurer  de  leur  exactitude. 

5689.  Q.  Et  l'équipage,  si  on  y  comprend  les  musiciens,  s'élevait  au  chiffre  de  420 
membres? — R.  Oui. 

5690.  Q.  Dont  248  sauvés  et  172  de  perdus? — R.  Oui,  c'est  bien  cela. 

5691.  Q.  Maintenant,  voici  un  tableau  synoptique  réuni  à  cet  état,  et  qui  indique 
le  pourcentage  des  pertes  et  des  vies  sauvées? — R.  Oui. 

5692.  Et  ce  tableau  ne  fait-il  pas  le  compte  des  hommes,  des  femmes  et  des  en- 
fants?—R.  Oui. 

5693.  Q.  Alors,  pouvez-vous  nous  renseigner  en  puisant  à  cette  source? — R.  Oui, 
je  le  puis.  Les  renseignements  que  nous  avons  ici  sont  les  meilleurs  en  tous  points 
que  nous  puissions  nous  procurer,  et  le  nombre  distinct  des  hommes  et  des  femmes  de 
même  que  des  enfants  s'y  trouve  consigné  et  de  façon  à  ne  pas  induire  en  erreur. 

5694.  Q.  Bien,  voulez-vous  consulter  cet  état  et  établir  le  chiffre  des  hommes,  des 
femmes  et  des  enfants? — R.  Désirez-vous  que  j'en  fasse  la  lecture? 

5695.  Q.  Oui,  consultez  ce  que  vous  avez  entre  les  mains  afin  d'aider  votre  mé- 
moire et  faire  un  calcul  appuyé  sur  ces  données  si  vous  pouvez  arriver  à  vous  rappeler 
suffisamment  ces  chiffres. 

Par  lord  Mersey  : 

5696.  Q.  Capitaine  Walsh?— R  Votre  Seigneurie. 

5697.  Q.  Avez-vous  pris  connaissance  des  questions  que  le  gouvernement  a  pré- 
parées pour  que  cette  Commission  y  réponde? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

5698.  Q.  Etes-vous  prêt  à  prendre  une  copie  de  ces  questions  et  à  donner  les  ren- 
seignements que  vous  possédez  et  qui  permettront  a  la  cour  de  répondre  à  quelques- 
unes  de  ces  questions? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

5699.  Q.  Ainsi,  voici  une  question  se  rapportant  à  la  totalité  des  personnes  em- 
ployées de  façon  quelconque  sur  ce  vaisseau  et  de  l'importance  de  chacune  d'elles? 
Etes-vous  en  mesure  de  faire  ce  calcui? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

5700.  Q.  Passons  à  la  question  suivante  ;  "  Quel  était  le  nombre  total  des  passa- 
gers, en  faisant  le  calcul  séparé  des  sexes  et  des  classes,  de  même  qu'en  séparant  les 
adultes  des  enfants? — R.  Pouvez-vous  répondre  à  ceci? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

5701.  Q.  Bien,  l'avez-vous  fait?— R.  Je  l'ai  fait,  Votre  Seigneurie,  au  cours  du 
document  que  je  mets  actuellement  entre  vos  mains. 
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.5702.  Q.  Permettez  que  je  le  parcoure.  Pourquoi  ce  travail  est-il  fait  en  dupli- 
cata .  .  .  vous  m'avez  remis  deux  copies  du  même  travail  £ — R.  Ce  travail  a  été 
remis  entre  les  mains  du  capitaine  Lindsay,  représentant  du  Board  of  Trade,  à  la 
demande  de  ce  corps,  et  je  lui  ai  remis  deux  copies,  de  façon  que  l'on  pût  en  garder 
une  copie  dans  les  dossiers  et  se  servir  de  l'autre  copie. 

5703.  Q.  Très  bien,  maintenant  la  question  suivante  est  celle-ci  :  "  A  son  départ 
de  Québec,  le  on  vers  le  28  mai  dernier,  Y  Empress  of  Ireland  s'est-il  conformé  aux 
dispositions  de  la  loi  de  la  marine  marchande,  promulguée  de  1894  à  1906,  et  aux  règle- 
ments et  exigences  que  cette  loi  comporte,  pour  ce  qui  a  trait  à  la  sûreté  et  autres 
accommodations  des  vapeurs  à  passagers  et  des  vaisseaux  affectjs  à  rémigration"? 
Pouvez-voua  répondre  à  cette  question? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

5704.  Q.  Bien,  qu'avez-vous  à  dire  à  ce  sujet? — R.  Ce  vaisseau  s'y  est  conformé. 

5705.  Q.  Maintenant,  la  question  qui  vient  ensuite  est  celle-ci  :  "  Pour  ce  qui 
entre  dans  l'architecture  et  la  construction  du  vapeur  Empress  of  Ireland,  quelles 
dispositions  spéciales,  s'il  en  fut,  a-t-on  prises  pour  assurer  la  protection  efficace  du 
vaisseau  et  la  sécurité  des  passagers  qui  s'y  trouveraient,  ce  au  cas  où  il  se  produirait 
des  collisions  ou  quelque  autre  accident"?  Avez-vous  fait  quelque  calcul  qui  répande 
à  cette  question  plutôt  complexe,  capitaine  Walsh? — R.  Non,  Votre  Seigneurie,  je 
n'ai  fait  aucun  calcul  précis. 

5700.  Q.  Alors  qui  donc  est  en  mesure  de  nous  renseigner  de  façon  à  nous  per- 
mettre de  répondre  à  ceci? 

M.  Newcombe. — Quel  est  le  numéro  de  la  question,  Votre  Seigneurie? 

Lord  Mersey. — Le  numéro  3. 

M.  Newcombe. — J'ai  dessein  d'interroger  M.  Hillhouse  à  ce  sujet. 

Lord  Mersey. — La  question  suivante  est  celle-ci  :  "  Le  vapeur  Empress  of  Ireland 
comptait-il  assez  d'officiers  et  de  matelots  ? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

5707.  Q.  D'après  vous,  il  comptait  assez  d'officiers  et  de  matelots? — R.  Oui. 

5708.  Q.  La  question  suivante  est  celle-ci:  "Les  dispositions  prises  au  sujet  de 
l'équipage  et  du  lancement  du  vapeur  Empress  of  Ireland,  au  cas  où  il  se  produirait 
une  nécessité  subite  et  pressante  d'en  faire  usage,  étaient-elles  adéquates  et  suffi- 
santes"... qu'avez-vous  à  répondre  à  ceci? — R.  Elles  l'étaient,  Votre  Seigneurie. 

5709.  Q.  Et  l'autre  partie  de  la  même  question,  avait-on  fait  à  bord  des  exercices 
de  mise  à  la  mer  des  chaloupes  de  même  que  des  exercices  de  pratique  de  la  porte  du 
fronteau;  et  si  l'on  s'est  acquitté  de  ce  soin,  quand  Ta-t-on  fan?"  Nous  avons  déjà 
rencontré  cette  question  au  cours  des  interrogatoires,  je  crois,  avec  le  résrltat  que 
ces  exercices  ont  eu  lieu,  et  je  crois  que  l'on  a  prouvé  qu'ils  ava'ent  eu  lieu  la  veille 
même  du  jour  où  le  vaisseau  a  pris  la  mer? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie,  le  capitaine 
Staunton  a  fait  cette  déclaration. 

5710.  Q.  Puis  "quelle  était  la  capacité  respective  des  chaloupes?" — R.  Le  nom- 
bre total  de  ceux  que  l'on  pouvait  y  embarquer  était  de  1,860.  Ce  fait  a  également 
été  établi  par  le  capitaine  Staunton. 

5711.  Q.  Maintenant  uquel  était  le  nombre  et  la  nature  des  bouées  de  sauvetage 
et  des  vestons  de  sauvetage  à  bord  du  vaisseau?"  Je  me  demande  si  on  nous  a  donné 
îe  nombre  de  ceintures  de  sauvetage^ — R.  Oui,  Votre  Seigneurie,  le  capitaine  Staun- 
ton vous  a  fait  connaître  ce  nombre. 

5712.  Q.  J'ai  cru  comprendre  que  nous  devions  avoir  sous  les  yeux  un  échan- 
tillon des  ceintures  de  sauvetage? 

M.  Newcombe. — Votre  Seigneurie,  il  y  aura  un  veston  de  sauvetage  ici  même  au 
cours  de  la  matinée. 

Par  lord  Mersey: 

5713.  Q.  Puis  vient  la  question  suivante:  "Où  les  avait-on  placés?"  Pouvez-vous 
répondre  à  ceci  pour  nous,  capitaine  Walsh? — R.  Les  bouées  se  trouvaient  dans  des 
endroits  bien  en  vue  et  disséminés  tout  autour  du  vaisseau;  on  trouvait  une  ceinture 
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dans  chaque  compartiment,  je  veux  dire  dans  chaque  chambre  à  coucher  et  pour 
l'usage  de  chaque  personne.  L'équipage  avait  ses  ceintures  dans  ses  appartements,  et 
quant  aux  ceintures  destinées  à  parer  à  toute  éventualité,  elles  étaient  sous  la  main, 
prêtes  à  servir  au  besoin.  On  y  trouve  une  ceinture  pour  chaque  personne  de  môme 
qu'un  certain  nombre  de  ceintures  de  réserve. 

5714.  Q.  La  question  suivante  est  celle-ci  :  Se  trouvaient-elles  en  bon  état  et  pro- 
pres  à  rendre  les   services  qu'on  en   attendait?" — Elles   l'étaient,   Votre   Seigneurie. 

5715.  Q.  Nous  arrivons  maintenant  à  la  question  numéro  6:  "Quelles  étaient  les 
dispositions  prises  à  l'effet  de  recevoir  et  transmettre  des  messages  à  bord  de  YEmpress 
of  lrélandf"  Je  crois  que  nous  avons  déjà  eu  cette  question,  qu'en  pensez-vous?' — 
R.  Oui. 

5716.  Q.  Puis:  "Combien  d'employés  se  trouvaient  attachés  à  ce  service?" — R.  Il 
y  en  avait  deux,  Votre  Seigneurie. 

5717.  Q.  Et:  "L'installation  se  trouvait-elle  en  bon  ordre  et  en  état  de  faire  un 
travail  effectif?" — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

5718.  Q.  Ensuite  vient:  *  Le  nombre  d'employés  affectés  à  ce  travail  était-il  suffi- 
sant pour  que  les  messages  pussent  être  reçus  et  transmis  sans  interruption  le  jour 
et  la  nuit?''  Vous  pouvez  répondre  à  ceci,  capitaine  Walsh? — R.  Ce  nombre  était 
suffisant,  Votre  Seigneurie. 

5719.  Q.  Nous  en  sommes  maintenant  à  la  question  numéro  7,  "A  la  date  ou 
avant  la  date  du  départ  de  Québec  du  vapeur  Empress  of  Ireland,  le  28  mai  dernier, 
quelles  furent  les  instructions,  s'il  en  fut,  que  reçut  le  maître  d'équipage  au  sujet  de 
la  navigation  ou  qu'il  connaissait  de  par  lui-même,  pour  le  voyage  qu'il  entreprenait?" 
Vous  avez  fait  connaître  les  règlements  du  Pacifique-Canadien  au  sujet  de  la  navi- 
gation; vous  avez  également  produit  votre  lettre? — R.  Oui,  j'ai  produit  ma  lettre  en 
même  temps  que  les  instructions  que  j'avais  à  suivre,  le  tout  faisant  partie  du  dossier. 

5720.  Q.  Et  voici  le  reste  de  la  question  :  "Ces  instructions,  s'il  en  existe,  étaient- 
elles  sûres,  appropriées  et  complètes,  eu  égard  à  cette  époque  de  l'année  de  même 
qu'aux  dangers  susceptibles  de  se  rencontrer  au  cours  du  voyage?" — R.  Oui,  Votre 
Seigneurie. 

5721.  Q.  Passons  maintenant  à  la  question  numéro  8  :  "  Lors  de  son  départ  de  Qué- 
bec, à  la  date  ou  aux  environs  de  la  date  du  28  mai  dernier,  le  vaisseau  se  trouvait-il 
aux  soins  d'un  pilote  de  Québec?" — R.  Oui. 

5722.  Q.  "Si  oui,  quand  et  à  quel  endroit  le  pilote  fut-il  débarqué,  et  quelles 
étaient  les  conditions  elimatériques  à  cette  date  ?"'  Je  suppose  que  la  réponse  à  ceci  est  : 
Pointe-au-Père,  et  le  temps  était  beau  et  clair? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie,  c'est  bien 
cela. 

5723.  Q.  Ici  arrive  la  question  9  :  "Après  que  le  pilote  eût  quitté  le  vapeur 
Empress  of  Ireland,  y  eut-il  double  quart  sur  le  pont?  Oui,  n'est-ce  pas,  capitaine 
Walsh? — R.  On  établit  un  double  quart 

5724.  Q.  Nous  en  sommes  maintenant  à  la  question  10,  paragraphe  (a)  :  "A 
heure,  dans  la  matinée  du  29  mai  dernier,  le  vapeur  norvégien  Storstad  a-t-il  aperçu 
d'abord  la  ou  les  lumières  du  vapeur  Norvégien,  le  Storstad,  et  quelle  était  à  ce  mo- 
ment la  position  de  YEmpress f  Nous  avons  réponse  à  ceci  dans  la  déposition  du  ca- 
pitaine Kendall,  je  crois? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

5725.  Q.  Maintenant  arrive  le  paragraphe  (b)  de  la  même  question:  "A  quelle 
heure,  dans  la  matinée  du  29  mai  dernier,  le  vapeur  Norvégien  Storstad  a-t-il  aperçu 
la  ou  les  lumières  du  vapeur  Empress  of  Ireland,  et  quelle  se  trouvait  h.  ce  moment 
la  position  du  Storstad".  Nous  aurons,  je  suppose,  réponse  à  ceci  dans  les  témoignages 
des  gens  du  Storstaàï — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

5726.  Q.  Maintenant,  "à  ce  moment,  les  vaisseaux  se  barraient-ils  la  route  de 
telle  façon  qu'ils  courussent  le  risque  d'une  collision,  suivant  les  dispositions  de  l'ar- 
ticle 19  des  règlements  destinés  à  prévenir  les  collisions  en  m?r?  Vous  ne  pouvez 
répondre  à  ceci,  n'est-ce  pas,  capitaine  Walsh? — R.  Non,  monsieur. 
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5727.  Q.  Nous  allons  donc  continuer:  "Si  oui,  VEmpress  of  Ireland  s'est-elle  sou- 
mise aux  dispositions  de  cet  article  de  même  qu'à  celles  des  articles  22  et  23;  et  le 
Storstad  s'est-il  soumis  aux  dispositions  de  l'article  21  de  ces  règlements";  vous  ne 
pouvez  répondre  à  ceci? — R.  Non,  monsieur. 

5728.  Q.  Maintenant  la  question  il:  "Après  que  les  deux  vaisseaux  eurent  aperçu 
les  lumières  l'un  de  l'autre,  l'air  qui  les  environnait  devint—il  brumeux  ou  sombre  de 
façon  à  dissimuler  les  lumières,  et  dans  ce  cas  les  deux  vaisseaux  se  sont-ils  soumis 
aux  dispositions  de  l'article  15  ;  de  plus,  ont-ils  fait  en  sorte  d'indiquer  respectivement 
au  moyen  de  leurs  sifflets  ou  sirènes  à  vapeur,  la  route  ou  les  routes  qu'ils  suivaient, 
et  ce  en  donnant  les  signaux  indiqués  à  l'article  28  de  ces  règlements" — c'est  tout 
juste  si  vous  êtes  en  mesure  de  répondre  à  ceci,  n'est-ce  pas,  capitaine  Walsh? — R. 
Je  ne  puis  y  répondre. 

5729.  Q.  C'est  maintenant  le  tour  de  la  question  12:  "Les  circonstances  qui  en- 
tourent la  position  des  vaisseaux  pour  ce  que  nous  venons  de  dire,  étaient-elles  de 
nature  à  amener  la  mise  en  vigueur  des  dispositions  contenues  dans  l'article  27  ou 
dans  l'article  29  de  ces  règlements?  Si  oui,  les  maîtres  d'équipage  des  deux  vaisseaux 
ont-ils  vu  à  prendre  les  mesures  ou  procédés  nécessaires  pour  se  conformer  aux  exigen- 
ces de  ces  articles?" — vous  ne  pouvez  répondre  à  ceci? — R.  Non,  Votre  Seigneurie. 

5730.  Q.  Eh  bien,  à  la  question  13:  "A  quel  endroit  du  fleuve  Saint-Laurent  et 
à  quelle  heure  de  la  matinée  du  29*  mai  dernier  la  collision  s'est-elle  produite  entre  les 
vapeurs  Empress  of  Ireland  et  le  Storstad?  A  quelle  heure  le  vapeur  Empress  of  Ire- 
land a-t-il  sombré,  et  comment  se  fait-il  qu'il  ait  coulé  si  rapidement  après  que  la 
collision  se  fût  produite", — vous  ne  pouvez  sans  doute  répondre  à  cette  question? — R. 
Bien,  non,  Votre  Seigneurie. 

5731.  Q.  Passons  alors  à  la  question  14:  "A-t-on  maintenu  une  discipline  sévère 
à  bord  de  VEmpress  of  Ireland  après  l'accident?" — Je  crois  que  nous  avons  en  mains 
des  témoignages  là-dessus? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

5732.  Q.  Et  quant  à  la  question  15:  "Quels  messages  à  l'effet  de  recevoir  du 
secours  VEmpress  of  Ireland  a-t-il  envoyés  après  l'accident,  et  à  quelle  heure  chacun 
des  messages  fut-il  envoyé  ?  Les  messages  envoyés  ont-ils  été  reçus  à  la  station  de  télé- 
graphie sans  fil  de  Pointe-au-Père  ?  Y  eût-il  des  mesures  de  prompte  assistance  de 
prises  par  ceux  qui  se  trouvaient  sur  la  côte  pour  secourir  le  vaisseau?  Quels  secours 
prêtèrent  les  vapeurs  du  gouvernement,  YEureha  et  le  Lady  EvelynV  Je  crois  que 
nous  possédons  des  témoignages  répondant  à  cette  question? — R.  Oui,  Votre  Seigneu- 
rie. 

5733.  Q.  Et  la  question  16  :  "Les  appareils  de  mise  à  la  mer  des  chaloupes  de 
VEmpress  of  Ireland  se  trouvaient-ils  en  bon  état  au  moment  de  l'accident?" — R. 
Oui,  Votre  Seigneurie. 

5734.  Q.  Et  la  dernière  p^itie  de  la  «nestion  se  lit:  "Combien  de  chaloupes  mit-on 
à  la  mer  avant  que  le  vaisseau  ne  sombrât?" — Nous  possédons,  je  crois,  malgré  que 
sur  ceci  il  y  ait  matière  à  doute,  les  renseignements  capables  de  nous  permettre  de 
répondre  à  cette  question? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

5735.  Q.  Quant  à  la  question  qui  vient  ensuite:  "Les  chaloupes,  celles  que  por- 
taient les  daviers  aussi  bien  que  les  autres,  ont-elles  été  de  quelque  aide  pour  les  fins 
du  sauvetage  ?  Si  non,  pourquoi  ?  Quelles  mesures  immédiates  a-t-on  prises  au  mo- 
ment de  l'accident?  Combien  de  temps  après  l'accident  le  caractère  sérieux  de  celui-ci 
se  présenta-t-il  à  l'esprit  de  ceux  à  qui  incombait  le  soin  du  vaisseau?  Quelles  me- 
sures a-t-on  prises?  Toutes  les  portes  étanches  des  fronteaux  furent-elles  immédiate- 
ment fermées?  Quels  efforts  fit-on  pour  sauver  la  vie  des  personnes  à  bord  et  pour  em- 
pêcher que  le  vaisseau  ne  coulât"? — bien,  nous  n'avons  pas  jusqu'ici  entendu  grand 
chose  à  ce  sujet.  J'ignore  si  M.  Newcombe  sera  en  mesure  de  nous  renseigner  davan- 
tage ou  non  là-dessus. 

M.  Newcombe. — Je  crains  que  non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  tout  probablement  vous  ne  le  pourrez  pas,  vu  les 
difficultés  qui  se  présentent, 
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M.  Newcombe.  Bien,  il  y  a  le  témoin  qui  assiste  à  des  funérailles  cet  après-midi 
Je  propose  qu'on  le  fasse  venir  au  cas  où  il  pût  nous  renseigner  à  ce  sujet. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

5736/ Q.  Le  chef  steward  ne  sait-il  rien  là-dessus? 

M.  Newcombe. — Il  est  possible  qu'il  sache  quelque  chose,  Votre  Seigneurie. 

Par  lord  Mersey  : 

5737.  Q.  Nous  en  sommes  rendus  maintenant  à  la  question  numéro  17:  "Com- 
bien de  personnes  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland  ont  perdu  la  vie  au  cours  de  l'acci- 
dent soit:  (1)  en  succombant  au  choc  de  la  collision  ou  aux  blessures  en  provenant; 
(2)  ou  par  suite  d'accidents  à  bord" — c'est  là  une  question  à  laquelle  vous  déclarez 
ne  pouvoir  répondre? — R.  Je  ne  puis  y  répondre. 

Lord  Mersey. — Laisseriez-vous  entendre  que  nous*  avons  les  moyens  d'arriver  à 
répondre  à  cette  question  ? 

M.  Newcombe. — Non,  Votre  Seigneurie,  il  n'existe  aucun  témoignage  qui  puisse 
nous  assister  en  ceci. 

Lord  Mersey. — Vous  ne  croyez  pas  non  plus  que  vous  puissiez  parvenir  à  obte- 
nir une  réponse  à  cette  question? 

M.  Newcombe. — Non,  Votre  Seigneurie.  > 

Par  lord  Mersey: 

5738.  Q.  La  question  suivante  est  celle-ci:  "Quelle  était  le  nombre  (a)  de  passa- 
gers; (b)  des  membres  de  l'équipage,  placés  dans  chacune  des  chaloupes  en  quittant 
le  vaisseau?" — Avons-nous  quelque  témoignage  qui  nous  permette  de  répondre  à  cette 
[question  ? 

M.  Newcombe. — Je  crois  que  non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Nous  connaissons  le  nombre  total  des  passagers  qui  furent  sau- 
vés— je  ne  me  propose  pas  de  critiquer  la  teneur  de  cette  question  pas  plus  que  ce  à 
quoi  elle  tend,  mais  je  dois  déclarer  qu'il  nous  est  impossible  de  dire  le  nombre  de 
ceux  qui  montèrent  dans  chacune  des  chaloupes,  de  même  que  nous  ne  savons  pas  si 
toutes  les  chaloupes  portaient  le  nombre  de  personnes  qu'elles  pouvaient  contenir,  et, 
si  non,  pour  quelle  raison? 

M.  Newcombe. — Ces  questions  ne  sont  que  suggérées,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Ce  sont  là  des  questions  que  le  département  pose  et  auxquelles  il 
s'attend  que  nous  répondions,  si  les  témoignages  que  nous  entendons  nous  permettent 
de  le  faire. 

M.  Newcombe. — J'apprends  que,  conformément  à  la  coutume  suivie  en  vertu  des 
règlements  du  Board  of  Trade,  lesquels  nous  nous  efforçons  de  suivre,  il  est  en  notre 
pouvoir  de  faire  subir  des  changements  à  ces  questions  ou  de  les  amender. 

Lord  Mersey. — Bien,  je  ne  sais  pas  si  nous  devons  obéir  aux  règles  de  notre  Com- 
mission ou  si  nous  n'avons  pas  plutôt  à  suivre  les  dispositions  de  la  section  de  l'Acte 
du  Parlement.  Nous  pouvons  inclure  dans  notre  rapport  toutes  remarques  qui  nous 
paraissent  appropriées,  mais  je  crois  aussi  que  l'on  s'attend  à  ce  que  nous  répondions 
à  ces  ^questions  telles  que  posées. 

M.  Vaux. — Votre  Seigneurie,  ces  questions  sont  formulées  et  couchées  au  cours 
de  l'avis  que  l'on  fait  tenir  aux  parties,  et  on  nous  les  communique  pour  notre  gou- 
verne au  commencement  de  l'enquête. 

Lord  Mersey. — Pour  nous  servir  de  guide. 

M.  Vaux. — Oui,  Votre  Seigneurie,  et  il  nous  faut  répondre  de  quelque  façon  à 
ces  questions  après  avoir  entendu  les  témoignages;  nous  les  posons  telles  quelles,  et 
ce  sont  les  mêmes  questions  que  le  Gouvernement    pose    à    Vos  Seigneuries.     Il    se 
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trouve  donc  que  cette  copie  des  questions  est  sujette  à  des  amendements,  et  il  se  peut 
que  M.  Newcombe,  eu  égard  à  la  nature  des  témoignages  que  nous  pouvons  obtenir  au 
sujet  de  quelques-unes  d'entre  elles,  ait  à  leur  faire  subir  certaines  modifications. 

Lord  Mersey. — J'ignore  si  vous  vous  proposez  de  donner  une  nouvelle  tournure 
à  vos  questions — je  ne  verrais  pas  d'un  bon  œil  que  vous  le  fissiez  sans  que  vous  crus- 
siez à  propos  de  le  faire. 

M.  Vaux. — Non,  Votre  Seigneurie,  suivant  ce  qu'en  pense  M.  Newcombe,  je 
pourrais  peut-être  suggérer  que  l'on  pût  ajouter  à  la  question  11  qui  se  lit:  "Après 
que  les  vaisseaux  eurent  aperçu  les  lumières  l'un  de  l'autre,  l'air  qui  les  entourait 
est-il  devenu  brumeux  ou  sombre  de  telle  sorte  que  les  lumières  ne  pouvaient  plus 
s'apercevoir?  Si  oui,  les  deux  vaisseaux  se  sont-ils  conformés  aux  dispositions  de  l'ar- 
ticle 15,  et  ont-ils  respectivement  indiqué  au  moyen  de  leurs  sifflets  ou  sirènes  à  va- 
pour  la  route  ou  les  routes  qu'ils  suivaient,  en  donnant  les  signaux  indiqués  au  cours 
de  l'article  28  de  ces  règlements".  Je  crois  que  là  où  cette  question  pose  le  fait,  à 
savoir  si  les  deux  vaisseaux  se  sont  conformés  aux  dispositions  de  larticle  15,  nous 
devrions  ajouter  l'article  16  et  demander  s'ils  se  sont  conformés  aux  dispositions  des 
articles  15  et  16. 

Lord  Mersey. — Vous  êtes  d'avis  que  l'article  16  devrait  s'ajouter  à  cet  endroit  de 
la  question? 

M.  Vaux. — Oui,  Votre  Seigneurie;  on  peut  faire  ce  changement  à  cet  endroit,  et 
il  est  possible  que  la  question  17  puisse  s'amender,  vu  qu'il  ne  se  trouve  devant  vous 
que  des  témoignages  insuffisants  qui  ne  vous  permettent  pas  de  répondre  à  cette  ques- 
tion. ■ 

Lord  Mersey. — Nous  ne  pouvons  poser  des  questions  si  nous  ne  pouvons  arriver  à 
des  réponses  satisfaisantes,  et  il  nous  va  falloir  les  mettre  de  côté.  M.  Haight,  désirez- 
vous  poser  quelque  questions  au  capitaine  Walsh? 

M.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Et  vous,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — M.  Gibsone? 

M.  Gibsone. — Oui,  Votre  Seigneurie;  je  désirerais  poser  une  question. 

5739.  Q.  J'ai  compris  que  vous  avez  déclaré,  capitaine  Walsh,  ou  ai-je  bien  com- 
pris que  vous  avez  déclaré  que,  après  que  le  vaisseau  eut  quitté  Pointe-au-Père,  on  a 
établi  un  double  quart  sur  le  pont?  J'ai  cru  vous  avoir  entendu  répondre  à  cette  ques- 
tion dans  l'affirmative? — E.  Ma  réponse  a  été  que  je  me  figurais  ce  que  cette  mesure 
avait  été  prise  ou  quelque  chose  dans  oe  sens.  Je  n'ai  pas  affirmé,  car  je  ne  me  trou- 
vais pas  là. 

5740.  Q.  Et  vous  ne  savez  rien  personnellement  quant  à  cette  mesure? — R.  Non, 
je  ne  sais  rien  personnellement  à  cet  effet. 

5741.  Q.  J'avais  cru  que  vous  aviez  répondu  dans  l'affirmative ?— H.  Non,  je  n'ai 
pas  répondu  dans  l'affirmative. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  messieurs,  je  ne  puis  attendre  davantage.  Les  sté- 
nographes doivent  faire  leur  rapport,  et  il  nous  va  falloir  nous  assurer  les  services 
d'autres  sténographes  si  nous  ne  levons  pas  la  séance  immédiatement.  Aimeriez-vous 
que  nous  fissions  témoigner  cet  homme  encore  demain? 

M.  Newcombe. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Très  bien,  vous  reviendrez  donc  demain,  capitaine  Walsh. 

Le  capitaine  Walsh. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Et  il  appert  que  nous  n'avons  pas  suffisamment  interrogé  les 
stewards  pour  ce  qui  a  trait  aux  portes  étanches.  Maintenant,  il  se  trouve  un  témoin 
qui  n'est  pas  disponible  cet  après-midi,  selon  toutes  apparences,  et  je  désirerais  qu'il 
fût  présent  demain;  de  plus,  mon  collègue,  le  juge  en  chef,  suggère  que  nous  faisions 
revenir  devant  nous  le  chef  steward  Gaabe,  de  même  que  Williams.  Pouvez-vous  nous 
assurer  de  leur  présente  ici,  M.  Aspinall? 
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M.  AspiNal. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  MERSEY. — Voyez  à  ce  qu'ils  soient  ici. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Il  me  semble  qu'ils  peu  vont  en  savoir  un  peu  plus  long 
au  sujet  de  la  fermeture  des  portes  étanches. 

Lord  MeRSET. — Nous  allons  donc  lever  la  séance  et  ajourner  jusqu'à  demain  matin, 
à  dix  heures. 

La  Commission  ajourna  donc  jusqu'à  dix  heures  de  l'avant-midi,  mardi,  le  23  juin. 


SEPTIEME  JOUR. 

Québec,  mardi,  le  23  juin  1914. 

Les  commissaires  choisis  par  l'honorable  John  Douglas  Hazen,  ministre  de  la  Ma- 
rine et  des  Pêcheries  du  Canada,  en  vertu  de  l'article  X  de  la  Loi  concernant  la  navi- 
gation au  Canada  telle  qu'amendée,  pour  faire  enquête  au  sujet  de  l'accident  survenu 
au  vapeur  britannique  YËmpress  of  Ireland,  et  au  cours  duquel  ce  vapeur,  la  propriété 
de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien,  coula  après  être  venu  en  colli- 
sion avec  le  vapeur  norvégien  Storstad,  sur  le  fleuve  Saint -Laurent,  dans  la  matinée  de 
vendredi,  le  29  mai  1914,  s'est  réunie  à  Québec,  ce  matin,  le  vingt-troisième  jour  de 
juin  1914. 

Lord  Mersey. — J'ai  sous  la  main  une  lettre  que  j'ai  reçue  ce  matin  et  dont  j'ai  mis 
mes  collègues  à  même  de  connaître  la  teneur.  Il  serait  peut-être  bon  que  vous  en 
prissiez  connaissance,  M.  Newcombe,  vu  qu'elle  paraît  avoir  quelque  importance.  Dé- 
sirez-vous en  prendre  connaissance? 

M.  Newcombe. — Oui,  Votre  Seigneurie,  je  vais  me  renseigner  à  ce  sujet.  Il  ne 
semble  pas  qu'il  s'agisse  ici  d'une  déclaration  venant  d'une  personne  témoin  de  l'ac- 
cident. 

Lord  Mersey. — Oh,  non,  il  s'agit-  plutôt  d'une  déclaration  venue  de  loin,  vu  que 
ce  qu'elle  renferme  a  été  écrit  à  mon  intention  et  raconte  le  fait  comme  venant  d'une 
personne  qui,  elle-même,  la  tenait  d'un  autre  à  qui  la  chose  avait  été  racontée.  Toute- 
fois, elle  me  paraît  avoir  quelque  importance  et  vous  pourriez  vous  enquérir  à  ce  sujet  ; 
si  vous  le  faites,  j'en  serai  bien  aise,  toujours  au  cas,  n'est-ce  pas,  où  vous  croiriez 
devoir  le  faire.     C'est  à  vous  de  décider,  vous  savez,  M.  Newcombe. 

M.  Newcombe. — Oui,  Votre  Seigneurie,  je  m'enquèrerai.  En  attendant,  le  capi- 
taine Walsh  occupe  toujours  la  boîte  aux  témoins. 

Lord  Mersey. — On  vous  a  déjà  assermenté,  capitaine  Walsh? — E.  Oui,  Votre 
Seigneurie. 

Le  capitaine  Walsh  (interrogatoire  repris). 

Par  M.  Newcombe  : 

5742.  Q.  Capitaine  Walsh,  par  le  certificat  concernant  les  passagers,  certificat 
accordé  en  février  1914  à  YËmpress  of  Ireland,  je  constate  que  les  vestons  de  sauve- 
tage à  l'usage  des  adultes  doivent  être  au  nombre  de  950? — K.  Oui. 

5743.  Q.  Et  d'après  le  certificat  accordé  le  16  mai  1914  à  YËmpress  et  autorisant 
ce  vaisseau  à  transporter  les  émigrants,  le  nombre  de  vestons  de  sauvetage  exigé  est  de 
2,212?— E.  Oui. 

5744.  Q.  Pouvez-vous  donner  quelque  explication  touchant  la  différence  qui  existe 
entre  ces  deux  certificats? — E.  Je  ne  saisis  pas  très  bien  la  question,  monsieur. 

5745.  Q.  Vous  voyez  ce  certificat  concernant  les  émigrants,  certificat  accord»'  on 
mai  et  faisant  mention  de  2,212  vestons  de  sauvetage? — E.  Oui. 
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574i>.  Q.  Or  voici  la  déclaration  que  porte  ce  certificat  qui  reconnaît  ce  vaisseau 
comme  étant  autorise  à  transporter  Les  émigrants,  et  cette  déclaration  fait  mention 
d'un  nombre  «le  vestons  de  sauvetage  allant  à  1,950.    Savez-vous  si  l'on  a  fait  quelque 

addition  à  cette  provision  de  veston  après  la  déclaration  concernant  les  passagers? — 
K.  Non,  monsieur,  je  ne  sais  rien  I  ce  sujet.  Les  ceintures  de  sauvetage  qui  se  trou- 
vaient à  bord — je  veux  dira  ici  que  le  Board  of  Trade  exigerait  simplement  le  nombre 
de  ceintures  requis  pour  le  vaisseau,  à  savoir  une  ceinture  pour  chaque  personne.  Je 
sais  que  ces  ceintures  se  trouvaient  an  nombre  de  2;20()  et  quelques  à  bord. 

5747.  Q.  Il  s'en  trouvait  en  réalité  2, "212? — R.  Je  sais  qu'il  se  trouvait  à  bord  au- 
delà  de  2,200  ceintures  de  sauvetage. 

5748.  Q.  Pouvez-vous  me  dire,  capitaine  Walsh,  le  caractère  de  l'appareil  destiné 
à  descendre  Les  chaloupes  de  même  que  celui  de  la  poulie  de  mise  à  la  mer  de  ces  cha- 
loupes à  bord  de  VEmpress? — R.  La  poulie  de  mise  à  la  mer  était  une  poulie  simple 
ordinaire,  il  y  avait  la  poulie  et  le  palan. 

5749.  Q.  Et  de  quelle  façon  mettait-on  les  chaloupes  à  la  mer? — R.  On  les  décro- 
chait une  fois  qu'elles  se  trouvaient  à  la  surface  de  l'eau. 

5750.  Q.  Et  les  réservoirs  de  balast,  de  balast  liquide,  au  moment  où  le  vaisseau 
quitta  le  port,  étaient-ils  remplis  ou  vides? — R.  Ils  étaient,  d'après  les  rapports  que 
l'on  m'en  a  faits,  remplis  jusqu'aux  bords. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

5751.  Q.  Pour  ce  qui  a  trait  à  ces  ceintures  de  sauvetage,  est-ce  que  chaque  mem- 
bre de  l'équipage  possédait  une  ceinture  de  sauvetage? — p.  Oui 

5752.  Q.  Et  quant  aux  chaloupes,  se  trouve-t-il  un  certain  nombre  d'hommes  affec- 
tés à  la  manœuvre  de  chaque  chaloupe? — R.  Oui,  monsieur,  il  existe  une  liste  pour  les 
divers  postes  de  chaloupes,  cette  liste  donnant  le  nom  de  chaque  homme  désigné  expres- 
sément à  la  manœuvre  de  chaque  chaloupe  en  cas  de  nécessité,  et  de  fait,  quant  le  be- 
soin s'en  fait  sentir,  et  que  l'on  demande  les  services  d'une  chaloupe.  Il  existe  une 
liste  complète  et  cette  liste  comprend  d'ordinaire  les  noms  de  deux  ou  trois  matelots, 
chauffeurs,  stewards,  etc. — un  certain  nombre  d'entre  eux  étant  affectés  à  chaque  cha- 
loupe. 

5753.  Q.  Tant  pour  chaque  chaloupe? — R.  Oui,  monsieur.  Et  lorsqu'il  arrive  que 
nous  ayons  un  exercice  de  manœuvre  des  chaloupes,  j'envoye  sur  l'eau  tous  ces  gens, 
chauffeurs,  matelots,  stewards,  et  tous  les  hommes  qu'il  faut  lorsque  l'on  fait  la  demande 
de  chaloupes. 

5754.  Q.  Il  se  trouve  donc  que,  si  au  besoin  on  donne  l'ordre  de  monter  les  cha- 
loupes, chaque  homme  sait  où  il  doit  se  porter? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie,  on  affiche 
une  liste  des  matelots,  chauffeurs,  etc.,  et  cette  liste  se  trouve  aux  quartiers  des  mate- 
lots, de  même  qu'aux  quartiers  des  chauffeurs,  à  ceux  des  stewards  et  enfin  aux  endroits 
en  vue  du  vaisseau. 

5755.  Q.  Venons-en  maintenant  aux  ceintures  de  sauvetage?— R.  Si  Votre  Sei- 
gneurie me  le  permet,  je  lui  dirai  que  j'ai  ici  en  ce  moment  une  ceinture  de  sauvetage 
réglementaire  et  que  j'en  ai  deux  autres  au  poste,  ces  ceintures  servant  à  bord  du  vais- 
seau.    Nous  nous  les  sommes  procurées  à  Rimouski. 

5756.  Q.  Est-ce  que  ce  sont  les  mêmes  que  celles  que  vous  avez  ici  \ — R.  Oui,  mon- 
sieur, ce  sont  les  ceintures  autorisées  par  le  Board  of  Trade  et  marquées  comme  telles. 
5757.  Q.  Vous  seriez  en  mesure,  si  vous  le  désiriez,  de  produire  immédiatement  les 
ceintures  que  vous  avez  ici? — R.  Je  viens  de  l'envoyer  chercher  et  le  messager  sera 
ici  avec  la  ceinture  quand  vous  le  désirerez.  Aujourd'hui  même,  j'ai  tâché  de  me 
procurer  les  deux  ceintures  qui  se  trouvent  sur  le  vaisseau  et  elles  me  sont  arrivées  ce 
matin  par  chemin  de  fer;  je  pensais  pouvoir,  peut-être,  les  faire  mettre  à  votre  dis- 
position au  cas  où  il  vous  plairait  de  les  voir. 

M.  Haight. — Capitaine  Walsh,  avez-vous  préparé  une  liste  portant  les  noms  des 
hommes  de  quart  au  moment  de  la  collision  et  les  noms  de  ceux  parmi  ces  derniers  qui 
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ont  échappé  au  nâuf rage  ? — R.  Nos  avocats,  monsieur,  aeront  en  mesure  de  tous  les 

faire  connaître.      Ils  ont   cotte  liste  en  leur  possession. 

M.  ETaight. — Avez-vous  cotte  liste  ici,  AI.  AspinallS 

M.  Aspinall. — Je  ne  doute  pas  que  non-  ayons  ici  cette  liste.  Je  vais  voir  si  je 
puis  réussir  à  mettre  La  main  dessus. 

Par  M.  Haight: 

0758.  Q.  Bien,  capitaine  Walsh,  pouvez-vous  «lire,  de  façon  approximative,  le 
nombre  d'hommes  qui  se  trouvaient  de  quart  et  qui  furent  sauvés  du  naufrage? — E. 
Non,  je  ne  le  pourrais.  Je  ne  serais  pas  en  mesure  de  donner  des  chiffres.  Ces  chif- 
fres sont  devant  vous? 

M.  Aspinall. — Vous  ne  désirez  pas  avoir  les  noms,  à  ce  que  je  vois,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Non,  je  ne  tiens  pas  à  connaître  les  noms.  Je  désirerais  savoir 
combien  il  se  trouvait  d'hommes  de  quart  c'est-à-dire  combien  il  s'y  trouvait  de  chauf- 
feurs, combien  de  soutiers,  et  combien  d'officiers,  enfin  combien  de  chacun  de  ces 
groupes  ont  échappé  au  naufrage? 

M.  Aspinall. — -,7e  crois  que  nous  sommes  on  mesure  de  vous  donner  ce  renseigne- 
ment. 

Par  M.  Haight: 

•  >T59.  Q.  Capitaine  Walsh,  quel  est  la  paye  du  maître  d'équipage  de  l'une  des 
chaloupes  de  VEmpressf — E.  Elle  est  d'environ  £850  par  année. 

5760.  Q.  Est-ce  que  les  maîtres  d'équipage  de  YEmpress  reçoivent  plus  que  ceux 
des  autres  chaloupes? — E.  Il  existe  une  échelle  de  grades.  Le  maître  d'équipage  en 
second  reçoit  moins  et  le  maître  d'équipage  en  chef  reçoit  davantage. 

5761:  Q.  Or,  est-ce  que  le  maître  d'équipage  de  l'une  des  chaloupes  de  YEmpress 
reçoit  la  paye  la  plus  élevé  qui  existe  dans  votre  flotte? — E.  Oui. 

5762.  Q.  Avez-vous  servi  sur  quelque  autre  ligne  de  vapeurs  que  la  ligne  de  la 
compagnie  de  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien? — E.  J'ai  servi  21  ans  sur  la  ligne 
de  l'Elder-Dempster. 

5763.  Q.  Est-ce  que  la  compagnie  de  vapeurs  Elder-Dempster  met  souvent  sur  ses 
vaisseaux  des  chaloupes  autorisées? — E.  J'ai  eu  très  peu  à  m'occuper  du  service  des 
?haloupes  autorisées,  liais  la  compagnie  le  fait  certainement,  elle  se  sert  de  chaloupes 
autorisées. 

5764.  Q.  Avez-vous,  au  cours  du  travail  que  vous  aviez  à  accomplir  pour  ce  qui 
avait  trait  à  l'emploi  de  chaloupes  autorisées? — E.  Je  vous  demande  pardon,  je  n'ai 
pas  déclaré  que  personnellement,  j'ai  eu  affaire  à  ce  service.  Je  n'ai  eu  aucunement 
à  m'occuper  de  ce  qui  avait  trait  au  service  autorisé.  Je  faisais  le  service  de  la  poste 
entre  Liverpool  et  l'Afrique-ouest  ou  l'Afrique-sud-ouest. 

5765.  Q.  Bien,  tout  en  admettant  que  vous  n'ayez  eu  aucunement  à  vous  occuper 
du  service  autorisé,  savez-vous  néanmoins  s'il  est  de  pratique  ordinaire  pour  une  com- 
pagnie de  navigation  se  servant  de  chaloupes  autorisées,  de  donner  des  gratifications 
aux  maîtres  d'équipage  de  ces  chaloupes?  -E.  Non,  je  ne  sais  rien,  de  science  person- 
nelle, à  ce  sujet.  Je  ne  saurais  aucunement  vous  renseignr  là-dessus.  Je  sais  toutefois 
qu'il  ne  se  donne  aucune  gratification  de  cette  nature,  ni  même  de  gratification  quel- 
<  onque. 

5766.  Q.  Quel  est  le  système  de  gratification  mis  en  vigueur  par  le  Pacifique- 
Canadien? — E.  J'en  suis  bien  fâché,  mais  c'est  là  le  seul  point  sur  lequel  pèche  cette 
compagnie.     Elle  ne  donne  pas  de  gratifications  que  je  sache. 

5767.  Q.  Est-ce  que  les  officiers  de  votre  compagnie  de  navigation  ne  reçoivent 
pas  de  gratification  en  retour  d'un  service  vraiment  bon  ( — E.  A  ce  sujet  je  puis  vous 
renseigner  exactement — mais  ce  ne  -ont  pas  les  officiers  qui  reçoivent  ces  gratifications 
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mais  bien  les  marins  d'expérience;  après  un  certain  nombre  d'années  de  service,  et  au 
cas  où  ils  seraient  porteurs  d'un  gallon  ou  d'une  médaille,  ils  obtiennent  un  peu  plus, 
cinq  chelins  par  mois,  je  crois  ;  mais  c'est  là  une  augmentation  de  paye  et  non  pas  une 
gratification. 

5768.  Q.  Et  la  manière  dont  vous  récompensez  vos  capitaines  en  retour  d'un  ser- 
vice satisfaisant,  consiste  à  leur  accorder  une  promotion  en  les  plaçant  sur  des  vais- 
seaux de  plus  grande  importance  et  en  augmentant  leur  paye  ? — R.  Oui,  leurs  aptitudes, 
leur  savoir-faire  et-  leur  ancienneté  les  conduisent  au  service  sur  les  Empress,  et  les 
Empress  sont  ce  que  nous  avons  de  mieux. 

5769.  Q.  Vous  avez  à  votre  service  nombre  de  capitaines  qui  n'ont  jamais  navigué 
sur  un  Empress  et  qui  cependant  sont  plus  âgés  que  le  capitaine  Kendall? — R.  Oui. 

5770.  Q.  En  d'autres  termes,  c'est  la  qualité  du  service  fait  sur  les  vaisseaux  de 
votre  compagnie  qui  vous  dirige  dans  le  choix  à  faire  des  hommes  qui  sont  les  mieux 
qualifiés  pour  gouverner  vos  vaisseaux  les  plus  rapides? — R.  C'est  bien  cela. 

5771.  Q.  Or,  l'une  des  preuves  de  service  satisfaisant  consiste,  je  suppose,  dans 
le  succès  obtenu  pour  assurer  des  traversées  régulières? — R.  Le  succès  pour  arriver  à 
faire  des  traversées  régulières  n'entre  aucunement  en  ligne  de  compte.  Les  capitaines 
reçoivent  de  la  compagnie  du  Pacifique-Canadien  et,  c'est  la  même  chose  pour  les  au- 
tres compagnies  de  navigation  pour  lesquelles  j'ai  servi,  des  instructions  portant  que 
la  vie  des  passagers,  et  de  fait  toutes  les  existences  que  l'on  confie  à  leurs  soins,  doivent 
faire  l'objet  de  leurs  premiers  soucis,  et  qu'ils  ne  doivent  courir  de  risque  d'aucune 
sorte. 

5772.  Q.  Pouvez-vous,  d'après  vos  notes,  préparer  un  état  indiquant  approximati- 
vement le  jour  et  l'heure  du  départ  de  même  que  le  jour  et  l'heure  de  l'arrivée  des 
deux  Empresses,  et  ce  au  cours  d'une  série  de  quinze  à  vingt  voyages  pour  chacun  de 
ces  vaisseaux? — R.  Oh,  oui. 

5773.  Q.  Ce  travail  ne  serait  pas  difficile? — R.  Oh,  cela  prendrait  une  journée  ou 
deux  pour  réunir  les  détails  de  cette  opération.  Il  me  faudrait  me  rendre  à  Montréal 
pour  y  prendre  mes  notes. 

5774.  Q.  Auriez-vous  l'obligeance  de  téléphoner  ou  de  télégraphier  à  Montréal, 
priant  vos  gens  d'y  préparer  un  état  indiquant  le  jour  et  l'heure  auxquels  les  vais- 
seaux Empresses  ont  quitté  Québec,  de  même  que  le  jour  et  l'heure  et  l'heure  auxquels 
ils  sont  passés  au  phare  au  large  de  Mersey? — R.  Oui,  et  tout  ceci  sera  d'un  travail 
facile.     Je  puis  vous  procurer  cet  état  pour  demain  soir. 

5775.  Q.  Je  tiendrais  beaucoup  à  me  procurer  ce  renseignement,  au  sujet,  disons, 
de  quinze  ou  vingt  voyages  de  chacun  de  ces  vaisseaux? — R.  Oui,  mais  il  se  trouvera 
un  arrêt  au  cours  de  l'année. 

5776.  Q.  Je  comprends  cela,  et  c'est  pourquoi  je  vous  ai  donné  le  nombre  de  voya- 
ges et  non  celui  des  mois. . . 

5777.  Q.  Mais  un  voyage  est  la  même  chose  qu'un  mois. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

5778.  Q.  Capitaine  Walsh,  je  crois  avoir  compris  que  vous  avez  déclaré  que  les 
réservoirs  de  balast  liquide  se  trouvaient  absolument  remplis  au  moment  du  départ  du 
vaisseau? — R.  C'est  là  le  renseignement  que  l'on  m'a  donné,  Votre  Honneur. 

5779.  Q.  Bien,  devons-nous  comprendre  par  là  les  réservoirs  du  fonds  de  cale? — ■ 
*R.  Oh,  oui,  ces  réservoirs  étaient  remplis  sur  tous  les  points  du  vaisseau. 

M.  Haight. — Puis-je  poser  une  autre  question,  Votre  Seigneurie? 

Par  M.  Haight  : 

5780.  Q.  Capitaine  Walsh,  avez -vous  le  droit,  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  de  faire 
le  choix  de  vos  propres  pilotes? — R.  Bien,  nous  avons  le  droit  commun  à  tous.  Toutes 
les  compagnies  de  navigation  ont  le  droit  de  faire  parvenir  au  ministre  de  la  Marine 
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et  des  Plccheries  une  demande  portant  que  tel  pilote  serait  bien  vu  d'elles,  et  le  priant 
de  vouloir  bien  permettre  à  ce  pilote  de  servir  à  leur  emploi  durant  la  saison  de  na- 
vigation; nous  restons  cependant  soumis  au  bon  plaisir  du  ministre. 

5781.  Q.  Vous  possédez  un  système  obligatoire  de  pilotage  qui  exige  que  vous 
ayez  à  bord  un  pilote  quelconque  ? — R.  Nous  avons  du  moins  l'obligation  de  payer  les 
honoraires  affectés  à  ce  service. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

5782.  Q.  Vous  vous  engagez  à  payer  les  services  d'un  pilote,  que  vous  le  preniez 
ou  non  à  bord? — R.  Oui,  Votre  Honneur. 

5783.  Q.  Le  service  du  pilotage  est-il  placé  sous  l'administration  d'une  commis- 
sion?— R.  Oui,  Votre  Honneur,  le  bas  du  fleuve  a  été  placé  sous  l'administration 
d'une  commission,  et  à  l'avenir,  le  bas  aussi  bien  que  le  haut  du  fleuve  seront  sous  la 
juridiction  d'une  commission  à  la  tête  de  laquelle  se  trouve  le  capitaine  Lindsay  dont 
la  nomination  à  ce  poste  est  de  date  récente. 

5784.  Q.  Mais  à  la  date  de  l'accident? — R.  Le  bas  du  fleuve  se  trouvait  placé  sous 
la  juridiction  d'une  commission. 

Par  M.  Haight: 

5785.  Q.  Le  pilote  Bernier  est-il  celui  que  vous  avez  choisi  pour  diriger  tous  les 
vaisseaux  du  Pacifique  Canadien? — R.  Oui. 

5786.  Q.  Est-ce  que  la  rémunération  du  pilote  varie  suivant  le  déplacement  d'eau 
du  vaisseau  qu'ilN  pilote  ? — R.  Oui. 

5787.  Q.  Cela  devient  alors  un  honneur  en  même  temps  qu'un  avantage  signalés 
que  de  se  trouver  être  le  pilote  du  Pacifique  Canadien? — R.  C'est  là  l'opinion  des 
pilotes. 

Lord  Merset. — Voulez-vous  me  dire,  M.  Haight,  à  quoi  tendent  ces  questions? 
Je  serai  en  mesure  de  les  apprécier  davantage  en  en  connaissant  l'objet. 

M.  Haight. — Il  me  semble,  Votre  Seigneurie,  que  le  pilote  qui  a  le  contrôle 
exclusif  des  vaisseaux  du  Pacifique  Canadien  et  qui  retire  les  bénéfices  attachés  à 
cette  fonction  se  trouve  raisonnablement  considéré  comme  comptant  au  nombre  des 
employés  de  la  ligne  du  Pacifique  Canadien? 

Lord  Mersey. — Ce  point  de  vue  a-t-il  pour  objet  de  déteindre  sur  la  nature  de 
son  témoignage? 

M.  Haight. — Je  crois  que  la  cour  s'est  probablement  rendu  compte  qu'un  témoin 
purement  désintéressé  se  trouve  souvent  dans  un  état  d'esprit  propre  à  témoigner  non- 
seulement  sans  partialité  consciente  mais  aussi  sans  partialité  même  inconsciente, 
alors  que  le  témoin  intéressé  a  rendu  un  témoignage  d'un  caractère  quelconque  et  qui 
peut  se  trouver  à  agir  avec  une  bonne  foi  certaine — il  se  peut  que  le  témoignage  de 
celui-là  exige  qu'on  y  prête  un  peu  plus  d'attention.  Je  désirais  simplement  savoir 
si  le  pilote  Bernier  pouvait,  à  juste  titre,  nous  apparaître  comme  un  témoin  parfaite- 
ment désintéressé. 

Le  capitaine  Walsh. — Votre  Seigneurie,  je  suis  à  présent  en  mesure  de  vous  faire 
voir  la  ceinture  de  sauvetage. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Un  moment — M.  Haight,  vous  vous  rendez  compte, 
n'est-ce  pas,  que  d'après  notre  système,  lorsqu'un  pilote  dirige  un  vapeur,  ce  vapeur 
doit  payer  ces  services,  qu'il  prenne  ou  non  le  pilote  à  bord.  Dans  ce  cas  où  peut  se 
trouver  la  différence  entre  le  pilote  Bernier  et  tout  autre  pilote? 

M.  Haight. — Je  comprends  que  le  Pacifique  Canadien  ayant  le  droit  de  faire  son 
choix  entre  les  pilotes,  le  fait  que  ce  choix  est  tombé  sur  le  capitaine  Bernier  confère 
à  ce  dernier  l'avantage  de  piloter  le  plus  gros  vaisseau  de  cette  compagnie,  et  que  la 
rémunération  exigée  par  le  pilote  se  proportionne  à  l'importance  du  vaisseau;  or  les 
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vaisseaux  du  Pacifique  Canadien  sont  les  plus  considérables  qui  naviguent  sur  le 
Saint-Laurent. 

Le  juge  en  chef  McLeod. —  Bien,  je  ne  vois  pas  que  cette  situation  soit  de  nature 
à  intéresser  la  compagnie.  Cette  dernière  doit  s'assurer  les  services  d'un  pilote  et  il 
peut  être  vrai  qu'elle  préfère  les  services  «l'un  pilote  à  ceux  d'un  autre,  pilote,  peut- 
être.  De  fait,  je  sais  que  certains  vapeurs  préfèrent  un  pilote  quelconque  à  un  autre, 
mais  pour  ce  qui  a  trait  aux  intérêts  particuliers  que  ce  choix  entraîne,  je  ne  vois  pas 
de  différence  entre  ce  pilote  et  n'importe  quel  autre  pilote. 

M.  Eaight. — Il  n'existe  pas  de  différence  entre  les  divers  pilotes,  Votre  Seigneu- 
rie, si  ce  n'est  que  celui  qui  ne  sert  que  sur  les  gros  vaisseaux  retire  un  avantage  de 
cette  fonction,  étant  admis  (pic  la  rémunération  de  sou  travail  est  proportionnée  à 
l'importance  du  vaisseau  qu'il  gouverne. 

Lord  Mersey. — On  me  prie  de  poser  cette  question: 

5788.  Q.  Le  plant  indique  l'existence  de  six  chaloupes  Berthon,  alors  que  le  cer- 
titieat  du  Board  of  Trade  n'en  mentionne  que  quatre,  comme  le  fait,  d'ailleurs,  le 
capitaine  Staunton  dans  son  témoignage.  Pouvez-vous  expliquer  ceci,  capitaine 
Walsh? — R.  Je  suis  porté  à  croire,  Votre  Seigneurie,  qu'il  se  trouvait  six  chaloupes 
Berthon  sur  le  vaisseau.  Le  capitaine  Kendall  croit  qu'il  s'en  trouvait  six,  alors  que 
le  capitaine  Staunton  penche  pour  quatre,  et  il  est  possible  qu'il  y  en  eût  quatre,  mais 
cela  demeure  incertain,  et  ce  pour  la  simple  raison  que  l'on  a  placé  deux  de  chaque 
côté  du  puits  de  lumière  de  la  soute  aux  machines  et  deux  autres  un  peu  plus  en  avant. 
Maintenant  il  s'en  trouvait  quatre,  d'abord,  les  unes  en  travers  des  autres  en  avant  du 
puits  de  lumière,  et  je  crois  comprendre  que  l'un  des  quartiers-maîtres  nous  a  déclaré 
qu'il  se  tenait  sur  une  chaloupe  Berthon  à  côté  du  puits  de  lumière  de  la  soute  aux 
machines,  alors  que  le  vaisseau  se  trouvait  dans  le  port  de  cette  ville;  il  se  trouve  donc 
qu'il  y  en  avait  apparemment  deux,  une  de  chaque  côté  du  puits  de  lumière  de  la 
soute  aux  machines,  et  que  s'il  s'en  trouvait  deux  autres  à  l'avant,  le  vaisseau  en 
comptait  six.  J'ai  cru  devoir  déduire  du  témoignage  que  j'ai  entendu  qu'il  y  avait 
six  chaloupes.  Pour  moi,  je  n'en  sais  rien.  Je  n'ai  pu  me  rendre  compte  du  fait 
qu'il  pût  y  en  avoir  quatre  ou  six. 

5789.  Q.  Bien,  le  Board  of  Trade  porte  ce  nombre  à  quatre  dans  le  certificat  qu'il 
a  accordé,  saviez-vous  cela? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie,  j'ai  pris  connaissance  de  ce 
certificat  et  ce  dernier  parle  clairement  de  quatre  chaloupes. 

5790.  Q.  Comment  pouvez-vous  expliquer  que  ce  certificat  parle  de  quatre  alors 
que,  de  fait,  il  y  en  avait  six? — R.  Je  ne  suis  pas  prêt  à  déclarer  qu'il  y  en  avait  six. 
Il  se  peut  qu'il  n'y  en  eût  que  quatre.  Je  ne  puis  réussir  à  trouver  deux  personnes 
qui  tombent  d'accord  sur  le  nombre  de  quatre  ou  de  six. 

5791.  Q.  Bien,  a-t-on  raison  de  dire  que  le  plan  indique  six  chaloupes? — R.  Le 
plan,  Votre  Seigneurie  ,  n'est  pas  exact,  à  l'heure  qu'il  est.  Quand  le  vaisseau  a  fait 
sa  première  traversée,  il  portait  un  certain  nombre  de  chaloupes  sur  certains  points. 
Après  l'enquête  au  sujet  du  Titanic,  l'on  changea  les  dispositions  au  sujet  des  cha- 
loupes, et  toutes  celles  du  pont  des  chaloupes  furent  changées.  Des  chaloupe  pliantes 
furent  installées  sous  les  chaloupes  en  acier,  toutes  ces  chaloupes  différant  les  unes 
des  autres  tout  d'abord;  puis  on  les  enleva  pour  les  remplacer  par  des  chaloupes  plian- 
tes Englehardt;  c'est  ainsi  qu'il  se  trouve  que  le  plan  du  constructeur  ne  se  trouve 
pas  à  donner  une  idée  exacte  du  pont  des  chaloupes  à  l'heure  qu'il  est.  J'ai  travaillé 
personnellement,  dans  le  but  d'aidler  la  cour  dans  son  travail,  à  me  procurer  un  ph 
indiquant  l'installation  des  chaloupes  telle  qu'elle  se  trouve  être  de  nos  jours,  suivant 
ce  que  nous  en  savons,  laissant  place  au  doute  au  sujet  de  l'existence  de  ces  deux  cha- 
loupes. 

Par  lord  Mersey: 

5792.  Q.  Si  vous  en  aviez  quatre,  où  se  trouvaient-elles  placées? — R.  Si  nous 
avions  quatre  chaloupes  il  s'en  trouvait  deux,  une  de  chaque  côté  du  puits  de  lumière 
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<le  la  soute  aux  machines,  et  une  de  chaque  côté,  et  droit  en  avant,  en  arrière  de  la 
cheminée  de  l'arrière.  Ces  deux  chaloupes,  en  les  plaçant  à  cet  endroit,  donneraient 
plus  d'espace,  ce  qui  permettrait  de  recevoir  105  passagers  de  plus.  Il  y  avait  de  la 
place  pour  1,850  personnes  dans  les  chaloupes  et  ce,  sans  ces  deux  dernières. 

5793.  Q.  Quelles  s<»nt  les  déclarations  du  capitaine  Kendall  au  sujet  des  chalou- 
pes?— voulez-vous  vous  lever,  s'il  vous  plaît,  capitaine  Kendall? 

Le  capitaine  Kendall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

5794.  Q.  Combien  y  avait-il  de  chaloupes  à  bord,  de  chaloupes  Berthon,  j'entends? 
Le  capitaine  KÈNDALL. — Six,  je  crois,  Votre  Seigneurie. 

5795.  Q.  Dans  ce  cas,  comment  expliquez -vous  le  certificat  du  Board  of  Trade 
qui  ne  l'ait  mention  que  de  quatre  chaloupes? 

Le  capitaine  Kendall. — Je  ne  puis  expliquer  ceci,  Votre  Seigneurie.  Il  y  en 
avait  deux  de  chaque  côté,  sous  uni  seul  abri,  une  de  chaque  côté  du  puits  de  lumière 
de  la  soute  aux  machines,  ce  qui  fait  six  en  tout.  Deux  de  chaque  côté  avec  un  abri 
unique  pour  chaque  deux  chaloupes. 

5796.  Q.  Et  vous  croyez  que,  probablement,  le  Board  of  Trade,  dans  le  certificat 
Qu'il  a  émis,  a  fait  mention  de  quatre  chaloupes  parce  qu'il  croyait  qu'il  ne  se  trouvait 
qu'une  seule  chaloupe  sous  chaque  abri  et  de  chaque  côté? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

5797.  Q.  Mais  si  l'on  enlevait  les  abris  on  se  rendrait  compte  qu'il  s'en  trouvait 
deux  sous  chaqque  abri,  c'est  là  ce  qui,  d'après  vous  a  pu  amener  cette  confusion? 

Le  capitaine  Kendall. — Oui,  Votre  Seigneurie,  on  aurait  trouvé  deux  chaloupes 
sous  chaque  abri. 

Lord  Mersey. — Très  bien,  merci,  capitaine  Kendall. 

Désirez-vous  poser  quelque  autre  question  au  capitaine  Wa.lsh,  M.  Haight  ? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

5798.  Q.  Capitaine  Walsh,  accordez-vous,  de  fait,  une  gratification  quelconque 
aux  pilotes  qui  gouvernent  vos  vaisseaux? — R.  Non,  monsieur. 

5799.  Q.  Ces  gens  ne  reçoivent-ils  de  primes  d'aucune  sorte? — H.  Ils  ne  reçoivent 
aucune  prime. 

5800.  Q.  Pas  plus  après  un  voyage  qu'à  la  fin  de  l'année? — E.  Non. 

5801.  Q.  Que  reçoivent-ils  pour  couvrir  leurs  frais  de  déplacement? — R.  Oh,  il 
existe  une  échelle  de  frais  de  déplacement,  laquelle  est  la  même  pour  toutes  les  compa- 
gnies de  navigation,  reconnue  par  les  administrateurs  des  diverses  compagnies  de  navi- 
gation et  au  sujet  de  laquelle  je  ne  saurais  vous  donner  de  renseignements  précis.  Il 
s'agit  d'une  dépense  réelle,  je  suppose,  pour  ce  qui  est  du  voyage  d'ici  à  Rimouski  ou 
à  Pointe-au-Père,  ou  d'ici  à  Montréal,  s'il  s'agit  pour  l'un  d'eux  de  se  rendre  à  Mont- 
réal pour  y  chercher  un  navire  qu'il  pilotera;  mais  cette  dépense  est  une  dépense 
commune  rencontrée  de  la  même  façon  par  toutes  les  compagnies  de  navigation. 

5802.  Q.  Dépenses  rencontrées  par  toutes  les  compagnies  de  navigation  qui  ont 
leurs  pilotes  à  elles? — R.  Oui,  rencontrées  par  toutes  les  compagnies  de  navigation  qui 
ont  leurs  pilotes  à  elles.  ,  Je  ne  sais  rien  des  autres  méthodes. 

5803.  Q.  Si  j'arrive  sur  un  vapeur  errant  comme  se  trouve  être  le  Storstad,  je 
fais  monter  un  pilote  à  qui  je  verse  la  rémunération  ordinaire  et  tout  finit  là? — R.  Oui, 
je  le  crois. 

5804.  Q.  Et  si  vous  embarquez  un  pilote,  vous  lui  payez  non  seulement  ses  hono- 
raires, mais  vous  y  ajoutez,  à  chaque  voyage,  une  certaine  somme  que  l'on  appelle  frais 
de  déplacement? — R  Pour  ce  qui  est  des  Empress,  les  pilotes  reçoivent  cette  somme  à 
l'aller  et  retour.  Il  ne  s'agit  pas  là  de  frais  purs  et  simples,  mais  bien  d'une  somme 
convenue  à  la  suite  d'une  entente  entre  les  administrateurs  des  dives"res  lignes,  à  savoir 
quelle  somme  il  convient  d'accorder  aux  pilotes  pour  leurs  frais  de  déplacement. 

5805.  Q.  Il  s'agit  ici  d'une  rémunération  que,  d'après  la  loi,  ces  gens  ne  sont  pas 
en  droit  d'exiger? — R.  De  cela  je  ne  sais  rien  si  ce  n'est  que  si  vous  vous  trouviez  à 
Halifax  et  que  vous  fissiez  venir  un  pilote  de  Saint-Jean,  ce  dernier  ne  consentirait  à 
se  rendre  à  votre  demande  que  vous  le  rémunérez  pour  les  dépenses  encourues  par  lui 
au  cours  du  trajet  et  ceci,  même  s'il  s'agit  d'un  vapeur  errant. 
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5806.  Q.  Mais  6i  nous  avons  affaire  à  un  vapeur  errant  pénétrant  dans  les  eaux  du 
Saint-Laurent,  je  fais  monter  un  pilote  à  Pointe-au-Père  et  le  laisse  aller,  une  fois 
son  travail  terminé  et  la  rémunération  qui  lui  est  due  versée,  et  ce  dernier  retourne  à 
Rimouski  sans  frais  additionnels  pour  moi? — R.  Oui,  c'est  une  affaire  de  tour  de  rôle. 
Les  pilotes  vont  rencontrer  tour  à  tour  le  vaisseau  qu'ils  doivent  diriger,  cependant  que 
les  autres  attendent  que  leur  tour  arrive.  Ils  ne  peuvent  manquer  leur  vaisseau  et  ils 
sont  à  leur  poste  pour  rencontrer  leur  vaisseau.  Les  pilotes  qui  travaillent  à  tour  de 
rôle  travaillent  sur  le  premier  vaisseau  qui  se  présente.  Ils  ne  peuvent  même  sortir  de 
leur  bateau-pilote  à  Rimouski.  Ce  qui  ferait  leur  affaire  ne  ferait  pas  celle  du  pilote 
ordinaire. 

5S07.  Q.  Mais  la  commission  des  pilotes  n'a  aucun  droit  légal  de  vous  imposer  des 
frais  autres  que  ceux  qui  prennent  leur  raison  d'être  dans  le  tirant  d'eau  de  votre  vais- 
seau ? — R.  C'est  bien  cela,  en  effet.     C'est  vrai. 

5808.  Q.  De  sorte  que  lorsque  vous  payez  à  votre  pilote  une  somme  supplémentaire, 
que  vous  appelez  cette  somme  frais  ou  autre  chose,  vous  lui  payez  ce  que,  d'après  la  loi, 
il  n'a  aucun  droit  de  réclamation? — R.  La  coutume  est  une  grande  niveleuse. 

5809.  Q.  Veuillez  dire  un  oui  ou  un  non? — R.  Oui,  nous  leur  payons  les  dépenses 
qu'ils  ont  faites. 

5810.  Q.  Voulez-vous  répondre  un  oui  ou  un  non  cette  question?  Vous  trouvez- 
vous  à  payer  un  argent  que  vous  n'avez  pas  à  payer  légalement? — R.  Je  ne  sais  rien 
de  très  certain  sous  ce  rapport.  Ces  gens  peuvent  nous  obliger  de  leur  rembourser  leurs 
dépenses. 

5811.  Q.  Le  pilote  qui  travaille  à  tour  de  rôle  ne  reçoit  rien  pour  ses  frais  de  dépla- 
cement?— R.  Non,  et  j'en  ai  donné  la  raison. 

5812.  Q.  C'est  bien,  il  ne  reçoit  rien  pour  recouvrer  ses  frais  de  déplacement,  alors 
que  les  pilotes  spéciaux  reçoivent  quelque  chose? — R.  Oui,  c'est  bien  cela. 

5813.  Q.  Quelle  somme  reçoivent-ils  pour  ouvrir  leurs  frais  de  déplacement? — 
R.  De  cela  je  ne  sais  rien  de  précis. 

Lord  Mersey. — Bien,  en  vérité,  il  me  faut  me  rendre  compte  de  ce  que  ceci  veut 
dire,  car  si  je  vois  que  je  puis  tirer  quelque  avantage  de  ces  questions  et  de  ces  répon- 
ses, il  me  faut  savoir  à  quoi  elles  tendent.  Voulez-vous  laisser  entendre  que  du  fait 
que  les  compagnies  de  navigation  qui  possèdent  des  vaisseaux  faisant  des  voyages 
réguliers,  telles  que  la  ligne  Allen  et  la  ligne  Dominion,  de  même  que  le  chemin  de  fer 
du  Pacifique-Canadien,  voulez-vous  laisser  entendre,  dis-je,  que  du  fait  que  ces  lignes 
ont  l'habitude  de  payer  aux  pilotes  une  somme  connue  sous  la  dénomination  de  frais 
de  déplacement  et  qui,  en  réalité,  n'est  pas  comme  je  le  comprends,  autorisée  par  les 
règlements,  mais  que  ces  compagnies  sont  en  mesure  de  recouvrer  en  vertu  de  leur  con- 
trat— voulez-vous  laisser  entendre,  je  le  répète,  que  cet  état  de  choses  sert  inconsciem- 
ment à  faire  pencher  le  témoignage  des  pilotes  et  à  leur  faire  dire  à  la  cour  des  choses 
qui  ne  sont  pas  exactes? 

M.  Haight. — Je  comprends  que  le  sommet  de  l'ambition  d'un  pilote,  au  point  de 
vue  financier  comme  au  point  de  vue  professionnel,  est  d'arriver  à  être  choisie  d'une 
façon  toute  spéciale  pour  agir  comme  pilote  au  service  du  Pacifique-Canadien. 

Lord  Mersey. — Mais  seriez-vous  disposé  à  répondre  à  ma  question,  M.  Haight? 
Faites-vous  ces  questions  afin  d'être  en  mesure  de  nous  demander  plus  tard  de  ne  pas 
ajouter  foi  à  la  déposition  d'un  pilote  quelconque,  et  de  nous  déclarer  qu'il  est,  pour 
cette  raison,  disposé  à  nous  dire,  même  sans  malice,  des  choses  qui  seraient  de  nature 
à  nous  induire  en  erreur. 

M.  Haight. — Je  ne  fais  rendre  ce  témoignage  que  dans  le  but  de  vous  permettre, 
dans  la  suite,  lorsque  vous  aurez  à  peser  ce  témoignage,  Votre  Seigneurie,  de  vous 
rendre  compte  que  ce  témoin  n'est  pas  désintéressé  mais  qu'il  se  trouve,  de  même  et 
dans  la  même  mesure  que  tout  autre  employé  de  la  compagnie  de  chemin  de  fer  Paci- 
fique-Canadien, un  employé  à  motifs  intéressés. 

Lord  Mersey. — Mais,  M.  Haight,  je  pourrais  vous  faire  remarquer  que  cette  expli- 
cation s'applique  à  chacune  des  personnes  appelées  en  témoignage. 
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M.  Haight. — Oui,  et  je  ne  veux  pas  permettre  au  capitaine  Bernier  de  croire  qu'il 
a  mis  la  cour  sous  l'impression  qu'il  était  un  témoin  tout  à  fait  désintéressé  pour  ce 
qui  a  trait  à  la  compagnie  du  Pacifique-Canadien. 

Lord  Mersey. — On  le  rémunère  pour  le  travail  qu'il  fait  et  on  fait  de  même  appa- 
remment pour  ses  frais  de  voyage. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Croyez-vous  qu'il  se  trouve  dans  une  situation  diffé- 
rente de  celle  d'un  pilote  quelconque  de  Pointe-au-Père  qui  est  embarqué  par  un  vapeur 
errant  ?   Ce  dernier  fait  le  même  compte  que  le  capitaine  Bernier. 

M.  Haight. — Les  obligations  de  la  navigation  ne  diffèrent  absolument  en  rien.  Je 
suis  parfaitement  d'accord  avec  Votre  Seigneurie. 

Le  capitaine  Walsh. — Votre  Seigneurie,  puis-je  déclarer  que,  d'après  moi,  les 
pilotes  qui  gouvernent  les  charbonniers  se  font  autant  de  revenus  que  n'importe  quel 
pilote  qui  remonte  le  Saint-Laurent? 

Par  M.  Newcomhe: 

5814.  Q.  N'est-il  pas  vrai  que  vous  payez  les  rémunérations  affectées  au  pilotage 
aux  autorités  du  service  de  pilotage  et  non  au  pilote  lui-même? — R.  En  bas  de  Québec, 
oui. 

5815.  Q.  Les  honoraires  vont  à  la  commission  de  pilotage? — E.  Oui. 

5816.  Q.  Et  ces  honoraires  se  partagent  entièrement  entre  les  pilotes  sans  que 
mention  soit  faite  de  ce  que  cet  argent  provient  du  travail  de  pilotage  sur  un  vaisseau 
du  Pacifique-Canadien  ou  sur  un  vapeur  errant  ordinaire? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey  : 

5817.  Q.  A  la  fin  de  la  saison? — R.  Oui,  de  sorte  que  les  matelots  n'en  retirent 
aucun  bénéfice,  c'est  là  la  point.  Votre  Seigneurie,  puis-je  montrer  les  blouses  de 
sauvetage,  à  présent? 

Lord  Mersey. — Oui,  mais  ce  n'est  pas  là  exactement  ce  que  je  désirais.  Je  veux 
dire  que  je  voulais  que  vous  la  pliassiez  et  l'attachassiez  de  la  même  manière  qu'elle 
est  pliée  et  attachée  dans  la  cabine. — R.  Bien,  elles  sont  placées  de  cette  façon  sur 
l'appui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Non,  elles  ne  sont  pas  placées  de  cette  façon.  Pliez-la  et  attachez- 
la  de  la  même  faiçon  dont  elles  sont  toutes  placées  sur  l'appui. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Laissez-la  dans  l'état  où  la  trouverait  un  passager? — R. 
Je  crois  que  j'ai  raison,  Votre  Seigneurie,  en  disant  que  sur  les  appuis  qui  atteignent 
le  plafond,  c'est  là  la  manière  dont  ces  blouses  sont  placées  dans  les  cabines. 

Lord  Mersey. — C'est  peut-être  le  cas,  mais  il  est  bien  certain  que  lorsque  j'ai  fait 
la  traversée  sur  VA  quitœnia,  ces  blouses  se  trouvaient  pilées  de  façon  à  former  un  rou- 
leau d'une  certaine  longueur,  et  ensuite  attachées. — R.  Non,  Votre  Seigneurie,  je  crois 
que  les  Stewards  des  chambres  à  coucher  ou  le  capitaine  vous  diraient  que  les  blouses  se 
trouvent  disposées  de  cette  façon.  Elles  ne  sont  pas  exactement  ce  qu'est  celle-ci,  car 
elles  sont  dans  un  état  de  propreté  plus  satisfaisant  et  sont  placées  sur  un  appui  au-' 
dessus  de  la  tête,  de  telle  façon  qu'un  passager  couché  dans  son  lit  n'a  pas  autre  chose 
à  faire  que  de  lever  la  main  et  prendre  la  blouse.  La  pratique  peut  varier  quelque  peu 
dans  les  divers  cas,  mais  je  crois  que  dans  tous  les  cas,  elles  se  trouvent  placées  au- 
dessus  de  la  tête  et  laissées  dans  cette  position. 

5818.  Q.  Pour  ce  qui  est  des  ceintures  de  sauvetage,  je  me  souviens  qu'elles  se  trou- 
vaient en  réalité  au-dessus  de  la  tête  à  portée  de  la  main,  je  veux  dire  à  portée  de  la 
main  d'un  passager  de  taille  ordinaire,  mais  elles  se  trouvaient  pliées  en  deux.  Veuil- 
lez me  passer  cette  ceinture,  s'il  vous  plaît? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie,  la  voilà.  Elle 
ne  vient  pas  du  vaisseau.     C'est  une  ceinture  réglementaire  et  elle  porte  la  marque 

du  Board  of  Trade. 

WALSH. 


334  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V.  A.  1915 
Par  le  juge  en  chef  McL&cd: 

5819.  Q.  Capitaine  Walsh,  donne-t-oii  des  renseignements  au  passagers  ou  exis- 
te-t-il  des  instructions  placées  dans  les  grands  salons  et  que  les  passagers  peuvent 
lire?  Il  me  semble  que,  par  exemple,  une  femme,  en  un  moment  critique  pourrait  ne 
pas  savoir  que  c'est  là  une  ceinture  de  sauvetage  ou  ne  pas  savoir  l'usage  qu'elle  peut 
en  faire? — R.  Je  ne  crois  pas,  votre  Seigneurie,  qu'il  soit  d'usage,  ordinairement  de 
îenseigner  à  ce  sujet.  Je  crois  cependant  qu'il  se  trouve  très  peu  de  personnes  qui  ne 
connaissent  pas  l'usage  qu'il  faut  en  faire. 

Mais  il  existe  dans  ce  eas-ci  une  amélioration  qui  consiste  en  ceci,  je  veux  parler 
d'une  boucle.  Les  ceintures  de  sauvetage,  il  y  a  de  cela  quelque  temps, — M.  Vaux 
appuiera  probablement  mes  dires  en  ceci — avaient  leurs  deux  extrémités  fixes.  Pour 
celle-ci,  on  la  revêt  entièrement,  on  l'introduit  dans  la  boucle  et  on  peut  ainsi  l'ame- 
ner tout  à  fait  sous  le  menton  en  la  serrant  autant  que  l'on  veut,  grâce  à  cette  boucle. 

5820.  Q.  Comment  fait-on  pour  la  serrer,  le  fait-on  autour  du  cou? — R.  Oui, 
elle  arrive  comme  ceci,  monsieur,  et  l'on  peut  la  remonter  à  loisir,  amener  les  cordons 
et  serrer  la  ceinture.  Autrement,  je  veux  dire  si  l'on  se  sert  d'une  boucle,  tout  irait 
bien  pour  un  homme  de  haute  taille,  mais  pour  un  homme  de  petite  taille,  la  ceinture 
pendrait  et  deviendrait  une  source  de  dangers  plutôt  qu'une  chance  de  salut. 

5821.  Q.  J'ignore,  je  le  confesse,  si,  au  cas  où  je  me  trouverais  dans  un  situation 
d'urgence  et  que  je  visse  cette  ceinture,  je  saurais  m'en  servir.  J'ai  bien  peur  que 
j'eusse  à  me  trouver  pris  au  dépourvu  ? — R.  Ceci  est  censé  constituer  une  améliora- 
tion, monsieur,  et  la  marque  du  Board  of  Trade  s'y  trouve. 

Par  lord  Mersey: 

5822.  Q.  Est-ce  là  un  genre  de  ceinture  de  sauvetage  approuvé  par  le  Board 
of  Trade? — R.  Oui,  monsieur,  cette  estampille  veut  simplement  dire:  'Garanti  comme 
ayant   été   soumis   à   l'examen   du   Board   of  Trade". 

5823.  Q.  Cette  estampille  est  apposée  par  le  manufacturier? — R.  Oui,  Votre  Sei- 
gneurie. Ce  n'est  pas  là  une  des  ceintures  de  sauvetage  de  notre  vaisseau  mais  on 
nous  en  expédie  trois  à  l'heure  qu'il  est.  La  raison  pour  laquelle  j'ai  apporté  celle-ci 
c'est  que  les  rubans  qui  recouvrent  celles  qui  nous  sont  destinées  sont  déchirés.  Comme 
on  était  occupé  à  leur  faire  subir  un  nettoyage  sur  la  rive  à  Rimouski  j'ai  pensé  que 
je  pourrais  bien  en  apporter  une  ici,  une  complète,  pour  ensuite  produire  celles  qui 
se  trouvent  actuellement  sur  le  vaisseau. 

5824.  Q.  Et  il  se  trouve  un  ruban  que  vous  roulez  au  tour  de  la  taille  aussi? — 
R.  Oh  oui,  il  se  trouve  deux  rubans  que  l'on  passe  autour  de  la  taille. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

5825.  Q.  Faut-il  que  vous  l'attachiez  vous-même  ou  l'intervention  du  steward 
est-elle  nécessaire? — R.  Oh  non,  vous  pouvez  faire  faire  vous-même  le  tour  de  la  taille 
au  ruban  pour  l'attacher  ensuite  en  avant. 

Lord  Mersey. — Se  trouve-t-il  quelque  autre  personne  qui  désire  poser  des  ques- 
tions au  capitaine  Walsh?  S'il  ne  s'en  trouve  pas,  voulez-vous  appelez  l'autre  témoin? 

M.  Newcombe. — Je  désirerais  appeler  le  maître  pilote  en  second  du  Storstad  qui 
a  fait  le  voyage  de  Montréal,  au  sujet  du  loch  brisé. 

M.  Haight. — Oui,  il  est  ici,  mais  puis-je  appeler  tout  d'abord  l'un  des  hommes 
qui  sont  venus  de  YEmpress,  l'un  de  ceux  que  nous  voulions  avoir  sous  la  main  il  y 
a  quelque  temps,  quelqu'un  qui  s'appelle  Fournier. 

WALSH. 
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Henri  Fournier,  arrimeur  de  la  soute  à  charbon  sur  VEmpress  of  Ireland,  est 
assermenté. 

Par  M.  Haight: 

5826.  Q.  Etiez-vous  au  nombre  des  membres  de  l'équipage  de  VEmpress,  lors  de 
son  dernier  voyage? — R.  Oui,  monsieur. 

5827.  Q.  Quand  vous  êtes-vous  embarqué? — R.  Le  28  de  mai. 

5828.  Q.  En    quelle    qualité? — R.  En    qualité    d'arrimeur. 

5829.  Q.  A  quel  endroit  vous  trouviez-vous  lorsque  VEmpress  approcha  de  Pointe- 
au-Père en  partant  pour  faire  son  voyage  ? — R.  En  bas. 

5830.  Q.  Vous  êtes-vous  trouvé  sur  le  pont  à  un  moment  quelconque  quand  vous 
approchâtes  de  Pointe-au-Père? — R.  Oui,  monsieur,  environ  trois-quarts  d'heure 
avant  d'y  arriver. 

5831.  Q.' A  quoi  étiez-vous  occupé  alors? — R.  Je  me  trouvais  sur  le  pont  pour  y 
fumer. 

5832.  Q.  A  quel  endroit  vous  trouviez-vous  quand  la  collision  se  produisit? — R. 
Dans  la  soute  à  charbon. 

5833.  Q.  Avez-vous  ressenti  le  contre-coup  de  la  collision? — R.  Oui,  monsieur, 
et  je  pensai  que  le  vaisseau  s'échouait. 

5834.  Q.  Qu'avez-vous  fait? — R.  Bien,  je  dis  à  mon  second  qui  s'était  embarqué 
en  même  temps  que  moi  à  Québec,  un  homme  du  nom  de  Simon  Cottle  qui  est  origi- 
naire de  Bristol,  Angleterre,  je  lui  dis  que,  d'après  moi,  le  vaisseau  venait  de  s'é- 
chouer et  il  me  répondit  "Bien,  je  crois  que  nous  avons  heurté  quelque  obstacle  ou 
que  quelque  chose  nous  a  heurtés"  et  je  saisis  mon  habit  et  mon  chapeau  et  montai 
droit  sur  le  pont  une  minute  après  la  collision. 

5835.  Q.  Où  se  trouvaient  vos  quartiers  sur  le  vaisseau? — R.  A  l'arrière,  à  bâbord 

5836.  Q.  A  quelle  distance  de  l'arrière  se  trouvait  l'escalier  de  la  cabine  qui  con* 
duisait  sur  le  pont? — R.  Oh,  je  pourrais  dire  à  environ  quarante  pieds. 

5837.  Q.  Et  quand  vous  eûtes  atteint  le  pont,  quelle  direction  avez-vous  prise? — 
R.  Je  me  dirigeai  à  tribord. 

5838.  Q.  Et  jusqu'où  avez-vous  marché,  jusqu'à  la  lisse? — R.  Non  monsieur,  je 
me  contentai  de  me  rendre  à  l'arrière. 

5839.  Q.  Quand  vous  vous  êtes  dirigé  à  tribord  de  VEmpress,  avez-vous  vu  quel- 
que chose  de  l'autre  vapeur? — R.  Oui,  monsieur,  j'ai  vu  le  Storstad.  J'ai  vu  ses  lu- 
mières de  tête  de  mât. 

5840.  Q.  Quelles   lumièreg? — R.  Ses  lumières  de  tête  de  mât. 

5841.  Q.  Vous  voulez  parler  de  la  lumière  blanche  de  tête  de  mât? — R.  Oui. 

5842.  Q.  Dans  quelle  direction  se  trouvait  alors  cette  lumière? — R.  Droit  en 
face  de  la  poupe. 

5843.  Q.  Et  dans  quelle  direction  cette  lumière  vous  a-t-elle  parue  se  mouvoir? — 
R.  Sur  les  côtés,  se  balançant  sur  les  côtés. 

5844.  Q.  Dans  quelle  direction  ? — R.  Obliquement,  L'Empress  se  trouvait  comme 
ceci,  et  la  lumière  dans  ce  sens. 

5845.  Q.  Mais  la  lumière  se  trouvait-elle  à  se  mouvoir  dans  la  direction  de  votre 
bâbord  ou  vers  l'arrière  de  votre  vaisseau  ? — R.  Dans  la  direction  de  notre  poupe. 

5846.  Q.  Lorsque  vous  gagnâtes  le  pont  et  que  vous  vous  êtes  dirigé  vers  tribord, 
avez-vous  vuJa  lumière  à  votre  main  gauche  ou  à  votre  main  droite? — R.  A  ma  main 
droite,  à  tribord. 

5847.  Q.  Mais  à  votre  main  droite  ou  à  votre  main  gauche?  Avez-vous  un  tribord? 
— R.  A  ma  main  droite. 

5848.  Q.  Vous  êtes-vous  aperçu  que  cette  lumière  se  voilait  par  l'effet  du  brouil- 
lard?— R.  Je  ne  la  distinguais  qu'à  peine.  Le  temps  était  brumeux. 

5849.  Q.  Maintenant  après  que  vous  eussiez  aperçu  la  lumière  de  tête  de  mât  du 
Storstad,  qu'avez-vous  fait? — R.  Je  descendis  et  revêtis  une  ceinture  de  sauvetage. 

FOURNIER. 
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5850.  Q.  Ensuite  qu'avez-vous  fait? — R.  Je  remontai  sur  le  pont  et  revêtis  la 
ceinture;  puis  nous  nous  mîmes  à  travailler  à  mettre  à  la  mer  la  dernière  chaloupe  en 
poupe  à  bâbard,  mais  nous  ne  pûmes  y  réussir,  cette  chaloupe  se  trouvant  trop  pen- 
chée à  tribord. 

5851.  Q.  Combien  de  temps,  avez-vous  pris  pour  descendre,  prendre  votre  ceinture 
et  remonter? — R.  Oh,  j'étais  pressé,  je  pris  disons  une  minute. 

5852.  Q.  Combien  de  temps,  croyez-vous  cela  prit-il  pour  revêtir  votre  habit  et 
remonter  sur  le  pont  la  première  fois,  au  moment  où  vous  avez  ressenti  le  contre-coup 
de  la  collision? — R.  Je  pourrais  dire  une  minute. 

M.  Haight.— C'est  tout. 
M.  Aspinall. — Pas  de  questions. 
Lord  Mersey. — M.  Gibsone? 
M.  Gibsone. — Non,  Votre  Seigneurie. 

M.  Haight — Votre  Seigneurie,  l'officier  en  chef  du  Storstad  a  fait  le  voyage 
de  Montréal  et  en  est  revenu,  et  il  a  trouvé  quelques  papiers. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  alors  le  faire  entrer  dans  la  boîte,  M.  Haight? 
M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 


Toftexes,  premier  officier  du  Storstad,  rappelé. 

Par  M.  Haight: 

5853.  Q.  M.  Toftenes,  êtes-vous  retourné  sur  le  Storstad  hier  soir? — R.  J'y  suis 
retourné. 

5854.  Q.  Avez-vous  réussi  à  trouver  quelques  mémorandums  touchant  votre  livre 
de  bord?— R.  Oui. 

5855.  Q.  Avez-vous  les  mémorandums? — R.  Je  les  ai  ici. 

5856.  Q.  Voulez-vous  déclarer  si  oui  ou  non  ce  sont  là  les  mémorandums  d'après 
lesquels  vous  teniez  votre  livre  de  bord? — R.  Ce  sont  ceux-là. 

5857.  Q.  Avez-vous  écrit  le  récit  de  la  collision  sur  d'autres  morceaux  de  papier 
ou  dans  un  autre  livre  que  dans  le  livre  de  bord  et  sur  les  deux  feuilles  que  vous  avez 
ici?— R.  Non. 

5858.  Q.  Ces  deux  feuilles  ont-elles  déjà  été  traduites  à  votre  connaissance? — R. 
Pas  à  ma  connaissance. 

5859.  Q.  Ont-elles  déjà  été  soumises  à  M.  Griffith  ou  à  moi-même  ou  à  quelqu'au- 
tre  qui  sont  intéressés  dans  cette  cause? — R.  Non,  elles  ont  été  continuellement  en  ma 
possession. 

Lord  Mersey. — Je  croyais  que  vous  aviez  dit  que  vous  aviez  vu  ces  feuilles,  M. 
Haight. 

M.  Haight. — Bien,  Votre  Seigneurie,  j'ai  vu  dans  ses  mains  quelques  morceaux 
de  papier  alors  que  j'étais  à  bord  du  navire.  Et  il  dit  quelque  chose  touchant  un  mé- 
morandum qu'il  avait  fait,  et  j'ai  cru  que  probablement  les  morceaux  de  papier  qu'il 
avait  à  la  main  étaient  le  mémorandum. 

Lord  Mersey. — Et  ainsi  vous  les  avez  vus  ? 

M.  Haight. — Je  les  ai  vus  comme  je  les  vois  en  ce  moment,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Vous  n'avez  pas  essayé  de  les  lire  ? 

M.  Haight. — Je  n'ai  pas  essayé,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Et  j'oserai  dire  que  si  vous  aviez  essayé,  vous  n'auriez  pu  être  plus 
sage,  ni  moi  non  plus. 

M.  Haight. — Je  suppose  qu'ils  sont  en  norvégien.  Je  demanderais  qu'ils  soient 
marqués  comme  pièce. ...  je  crois  que  c'est  le  numéro  18. 

Lord  Mersey. — Oui,  qu'on  les  marque.  Voulez-vous  me  les  montrer? — R.  Oui, 
Votre  Seigneurie. 

TOFTENES. 
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(Le  témoin  remet  les  papiers  marqués  pièce  numéro  18  à  Sa  Seigneurie.) 

5860.  Est-ce  qu'on  a  écrit  ces  notes  partie  en  anglais  et  partie  en  norvégien? — R. 
Non,  chaque  mot  est  en  norvégien. 

5861.  Q.  Est-ce  vrai?— R.  Oui. 

5862.  Q.  Laissez  voir  de  nouveau? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

5863.  Q.  Voulez-vous  me  dire,  s'il  vous  plaît,  quel  est  ce  mot?  ((Indiquant). 

(Le  témoin  monte  au  siège  et  parle  à  demi-voix  à  lord  Mersey,  lui  disant 
que  le  mot  en  question  est  un  mot  norvégien  et  lui  donnant  la  signification,  le 
détail  des  explications  n'étant  pas  entendu  du  sténographe.) 

Lord  Mersey. — Il  nous  faudra  montrer  ces  documents  à  M.  Aspinall,  et  juger  s'il* 
valent  la  peine  d'être  traduits.    Je  ne  puis  les  lire. 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  ce'que  j'ai  fait  faire  est  ceci  :  car  nous  avons  un 
interprète  ici,  et  il  me  dit  que  le  livre  de  bord  dit  exactement  la  même  chose  que  le 
brouillon,  sauf  que  dans  le  livre  de  bord  nous  trouvons  ceci:  "Vu  que  l'autre 
vaisseau  continuait  à  avancer  "  et  ces  mots  ne  se  trouvent  pas  sur  le  brouillon.  Ce 
n'est  pas  une  matière  importante,  je  ne  le  crois  pas,  mais  à  part  cela  les  deux  docu- 
ments sont  les  mêmes.  Je  dis  que  ce  n'est  pas  une  matière  importante  parce  que  dans 
la  première  partie  du  livre  de  bord  on  laisse  entendre  que  YEmpress  marchait  de 
l'avant  au  moment  de  la  collision,  de  sorte  que  ceci  ne  contredit  pas  ce  que  nous  trou- 
vons dans  la  première  partie  du  livre  de  bord. 

M.  Haight. — Et  le  rapport  peut  dire,  M.  Aspinall,  que  nous  convenons  que  le 
brouillard  original  et  le  texte  officiel  sont,  quant  au  fonds,  identiques  en  tout? 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — Nous  parlons  en  ce  moment  du  brouillon  du  livre  de  bord? 

M.  Aspinall. — Non,  Votre  Seigneurie. 

.Lord  Mersey. — Bien,  c'est  ce  dont  parlait  M.  Haight,  je  crois. 

M.  Haight. — Oui,  c'est  ce  dont  je  parlais,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Alors  vous  étiez  dans  l'erreur,  et  M.  Aspinall  y  donnait  son  assen- 
timent. 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  je  suis  très  généreux. 

M.  Haight. — Si  je  comprends  bien,  alors,  ce  n'est  pas  le  désir  de  la  cour  que  ces 
deux  écrits  sur  lesquels  le  premier  officier  a  copié  son  mémorandum,  soient  traduits? 

Lord  Mersey. — Ce  que  je  comprends,  M.  Haight,  c'est  ceci:  que  ces  deux  brouil- 
lons que  nous  n'avons  pas  fait  traduire,  mais  que  nous  avons  marqués,  s'accordent  en 
substance  avec  le  brouillon  du  livre  de  bord. 

M.  Haight. — Avec  le  livre  de  bord  officiel,  Votre  Seigneurie.  Ceci  est  le  brouillon 
fait  d'abord  sur  deux  feuilles  de  papier,  au  crayon,  d'après  lequel  le  premier  officier 
a  copié  plus  tard  son  récit  tel  qu'il  se  trouve  maintenant  dans  le  livre  de  bord  approuvé. 

Lord  Mersey. — Je  ne  comprends  pas  encore.  Je  croyais  que  ce  qu'on  avait  apporté 
de  Montréal  étaient  les  morceaux  de  papier  sur  lesquels  ce  monsieur  écrivait  les  mou- 
vements du  navire  lorsque  ces  mouvements  étaient  faits  en  réalité,  et  je  trouve  que  ce 
n'est  pas  cela.  Ces  morceaux  de  papier  sont  les  feuilles  sur  lesquelles  il  écrivit  à  huit 
ou  neuf  heures  le  lendemain  matin,  l'original  de  ce  qu'il  copia  ensuite  dans  le  livre  de 
bord? 

M.  Haight. — Dans  le  livre  de  bord  officiel. 

Lord  Mersey. — Très  bien,  et  il  les  a  copiés  dans  le  livre  de  bord  officiel. 

M.  Haight. — Oui. 

Lord  Mersey. — Et  alors  je  comprends  que  M.  Aspinall  et  vous  dites  que  la  sub- 
stance de  ce  que  contenaient  ces  morceaux  de  papier  est  ce  que  vous  avez  trouvé  dans 
le  livre  de  bord? 

TOFTENES. 


398  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V.  A.  1915 

M.   Haight. — Plus  quatre  mots.     ^lo  demande  qu'ils  soient  marqués  et  je  ne  les 

terni  pas  traduire  à  moins  que  eela  devienne  nécessaire.  C'est  la  pièce  numéro  18,  je 
crois. 

Par  M.  Newcombe: 

5864.  Q.  Vous  avez  déclaré  que  peu  avant  la  collision  vous  avez  ordonné  d'avan- 
cer à  bâbord  ? — R.  Oui,  monsieur. 

5865.  Q.  Vous  dites  que  vous  n'avez  pas  donné  l'ordre  à  bâbord  tout? — R.  Je  n'ai 
pas  donné  cet  ordre. 

5866.  Q.  Quand  vous  avez  donné  l'ordre  d'avancer  à  bâbord  que  vouliez-vous  que 
fît  le  quartier-maître  à  la  roue? — R.  Qu'il  tournât  sa  roue  dans  la  direction  de  tribord. 

5867.  Q.  Jusqu'à  quel  point  doit-il  la  tourner? — R.  Jusqu'à  ce  que  je  lui  dise 
•  •on une  çà!  droit! 

5868.  Q.  Le  lui  avez-vous  dit? — R.  Je  ne  le  lui  ai  pas  dit. 

5869.  Q.  N'avait-il  pas  parfaitement  raison  de  la  tourner  autant  qu'il  l'a  fait? — 
R.  Il  avait  raison. 

5870.  Q.  Lord  Mersey. — Je  comprends  qu'il  l'a  d'abord  tournée  à  bâbord  et  qu'il 
l'a  ensuite  abandonnée  et  qu'il  est  parti  croyant  avoir  exécuté  l'ordre  qu'on  lui  avait 
donné  et  que  plus  tard,  sans  un  nouvel  ordre,  il  y  est  retourné  et  l'a  tourné  à  bâbord 
tout. 

M.  Newcombe. — Tel  que  je  comprends  le  témoignage,  le  quartier-maître  était  à 
la  roue  et  le  troisième  officier  surveillait  la  direction  du  navire.  Après  avoir,  reçu 
l'ordre  de  tourner  à  bâbord  le  quartier-maître  tourna  tant  de  degrés  à  bâbord  et  le 
navire,  comme  ils  disent,  ne  répondit  pas.  Alors  le  troisième  officier  qui  se  tenait  là, 
saisit  les  poignées  et  tourna  complètement  la  roue. 

Lord  Mersey. — Ceci  est  exact,  n'est-ce  pas? 

M.  Aspinall. — Oui,  monsieur. 

Le  témoin  se  retire. 

M.  Newcombe. — Appelez  M.  Whiteside. 


William  James  Whiteside,,  opérateur  à  la  station  de  télégraphie  sans  fil  de  la 
Pointe-au-Père,  est  assermenté. 

Par  M.  Newcombe: 

5871.  Q.  Je  crois  que  vous  demeurez  à  New-York? — R.  A  la  Pointe-au-Père. 

5872.  Q.  Vous  venez  d'arriver  de  la  scène  du  naufrage? — R.  Je  suis  opérateur  à 
la  station  de  télégraphie  sans  fil  à  la  Pointe-au-Père. 

M.  Newcombe. — Ce  n'est  pas  l'homme  dont  nous  avons  besoin. 

5873.  (Au  témoin).  Vous  n'êtes  pas  un  plongeur? — R.  Non. 
M.  Newcombe. — Je  le  regrette,  ce  n'est  pas  le  témoin. 

Le  témoin  se  retire. 


William   Wallace  WathèESpooN,  chef  <\r>  plongeurs,  est  assermenté. 

Par  M.  Newcombe: 

5874.  Q.  Arrivez-vous  de  la  scène  du  naufrage? — R.  Oui,  monsieur. 

5875.  Q.  Arrivé  de  ce  matin? — R.  Oui,  monsieur. 

5876.  Q.  Vous  y  aviez  la  direction  des  recherches? — R.  Oui,  monsieur. 

5877.  Q.  Malheureusement,   vous  y   avez   perdu   votre  meilleur   plong-eur   l'autre 
jour? — R.  L'un  d'eux,  oui,  monsieur. 
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5878.  Q.  Quel  était  son  nom? — R.  Edward  Cossaboom. 

5879.  Q.  Etait-il  descendu,  suivant  vos  instruction,  et  avait-il  fait  un  levé  de  la 
position  du  navire  naufragé? — R.  Oui. 

6880.   Q.  Et   il  vous  avait   fait   rapport  de  ce  qu'il  avait   trouvé?— R.   Oui. 

5881.  Q.  Voulez-vous  donner  à  la  cour  les  renseignements  (pie  vous  avez  sur  la 
position  du  navire  naufragé  tel  qu'il  repose  an  fonds  de  l'eau  là-bas? — R.  Nous  des- 
cendîmes sur  le  vapeur  de  l'Etat,  le  Druid,  le  7  juin,  avec  deux  bouées  et  le  plongeur 
opéra  sa  première  descente  d'un  petit  bateau  mu  au  moyen  d'ancres  à  jet.  Nous 
avons  essayé  de  le  descendre  en  aval  du  navire  naufragé — c'est-à-dire  vers  la  quille  du 
navire  et  d'abord  on  descendit  un  cable  dont  l'extrémité  était  munie  d'un  poids  et  il 
descendit  sur  ce  câble.  La  première  chose  qu'il  rapporta  quand  il  remonta  fut  qu'il 
avait  rencontré  un  obstacle,  qu'il  avait  essayé  de  le  saisir  et  qu'il  était  descendu  plus 
bas.  C'était  évidemment  la  quille  du  navire.  On  le  remonta  et  on  changea  la  posi- 
tion du  bateau  de  manière  à  se  rapprocher  de  sa  ligne  de  charge;  il  descendit  de  nou- 
veau et  trouva  que  le  navire  était  incliné  sur  le  côté — pas  entièrement  mais  un  peu. 
Il  trouva  un  cordon  blanc  et  le  suivit  de  l'avant  à  l'arrière  et  le  navire  au  moment 
du  naufrage  se  dirigeait  à  peu  près  vers  la  terre.     C'est  tout  ce  qu'il  a  fait  ce  jour-là 

Par  lord  Mersey: 

58812.  Q.  Ceci  indiquerait  que  le  vaisseau  reposait  sur  le  côté  droit? — R.  A  peu 
près,  oui,  monsieur.  Le  19  à  bord  d'une  petite  goélette  à  vapeur  gréée  à  cette  fin  et 
avec  quelques  scaphandriers,  on  a  fait  un  autre  examen.  Je  suppose  que  l'officier  en 
charge  des  scaphandriers  peut  faire  un  meilleur  rapport  du  travail  de  ses  hommes. 
Notre  homme  descendit  dans  le  but  de  trouver  la  poupe  du  vaisseau  et  d'y  fixer  une 
bouée  non  seulement  afin  de  servir  de  base  à  l'examen,  mais  afin  d'établir  d'une  ma- 
nièee  absolue  la  position  de  la  poupe.  Il  s'avança — il  croyait  se  diriger  vers  l'arrière, 
mais  il  est  très  facile  de  dévier  de  son  chemin — et  il  se  fraya  un  passage  jusqu'à  ce 
qu'il  appelait  la  tente  et  qui,  en  réalité  serait  la  grille.  Ceci  se  trouve  sur  le  pont  supé- 
rieur. Puis  il  se  dirigea  vers  l'arrière.  _I1  se  rendit  compte  une  fois  de  plus  que  le 
navire  penchait  beaucoup.  Il  grimpa  ensuite  vers  la  lisse  du  vaisseau  et  il  trouva  une 
grande  quantité  d'agrès,  de  garants,  et  le  reste.  Il  y  trouva  un  canot  repliable.  Puis 
on  lui  ordonna  de  remonter.  Il  fit  une  autre  descente  dans  l'après-midi,  et  cette  fois, 
il  se  dirigea  vers  l'arrière  jusqu'à  ce  qu'il  arriva  vis-à-vis  ou  juste  au-delà  de  l'écou- 
tille  numéro  quatre,  où  il  trouva  un  endroit  convenable  pour  placer  cette  bouée.  Il 
rapporta  un  cadavre  en  remontant.  Il  descendit  de  nouveau  quelques  minutes  plus 
tard,  on  lui  passa  une  chaîne  et  il  l'attacha  à  l'extrémité  d'arrière  du  navire.  Il 
marcha  ensuite  vers  l'avant  et  se  promena  un  peu  sur  le  gréément  et  il  était  toujours 
sous  l'impression  que  le  vaisseau  penchait  beaucoup  sur  le  côté. 

5883.  Q.  Vous  parlez  du  côté  gauche  du  navire? — R.  Oui,  monsieur.  Le  lende- 
main, alors  qu'il  perdit  la  vie,  il  avança  jusqu'à  la  tête  du  gaillard  d'avant.  Il  s'y 
rendit  à  l'aide  de  cette  bouée.  C'était  probablement  à  cause  de  la  forme  du  navire 
mais  il  était  alors  sous  la  même  impression  que  le  côté  du  navire  n'était  pas  du  tout 
plat.  Pendant  qu'il  se  tenait  à  la  tête  du  gaillard  d'avant  il  glissa  et  perdit  la  vie. 
La  position  du  navire  était  alors,  à  peu  près,  nord-est  et  sud-ouest. 

Par  M.  Newcomhe  : 

5884.  Q.  La  proue  au  sud-ouest? — R.  La  proue  au   nord-est. 

Par  lord  Mersey: 

5885.  Q.  La  proue  au  nord-est  '. — R.  Oui,  monsieur. 

5886.  Q.  C'était  la  direction  que  suivait  le  navire  au  moment  du  naufrage? — R. 
Oui,  Votre  Seigneurie. 
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Par  M,  Newcombe: 

5887.  Q.  Et  la  mâture  pointant  vers  le  rivage? — R.  Oui. 

5888.  Q.  Est-ce  que  le  navire  reposait  parfaitement  à  plat?  R.  Non,  pas  parfaite- 
ment à  plat.  Il  était  sous  l'impression  que  le  navire  s'est  enfoncé  alors  que  ses  che- 
minées étaient  presque  parallèle  à  la  surface  de  l'eau.  Pendant  que  le  navire  s'en- 
fonçait dans  l'eau  sa  gravité  commença  à  le  redresser  et  n  se  serait  enfoncé  avec  sa 
mâture  perpendiculaire,  mais  avant  que  ce  mouvement  tournant  ne  fût  complet,  il 
a  touché  le  fonds.     Ceci  donnait  une  puissance  de  levier  très  considérable  et  il  fléchit. 

5889.  Q.  Quelle  sorte  de  fonds  y  a-t-il? — R.  De  la  vase  molle. 

5890.  Q.  Est-il  bien  enfoncé  dans  la  vase? — R.  Douze  ou  quinze  pieds,  je  crois. 

5891.  Q.  Le  plongeur  a-t-il  visité  l'autre  côté? — R.  Non,  il  n'a  pas  visité  l'autre 
côté.  Ce  serait  une  entreprise  très  hasardeuse.  Il  voulait  y  aller  mais  je  l'en  ai  em- 
pêché. 

Par  M.  Aspinall: 

5892.  Q.  Quand  vous  arrivez  au  fonds  vers  le  lit  du  fleuve  les  courants  y  sont-ils 
forts? — R.  Il  y  a  un  courant  d'environ  deux  nœuds  et,  demi.  Ils  vont  à  peu  près 
dans  la  même  direction,  et,  à  la  surface  et  au  fonds,  il  y  a  toujours  un  courant. 

5893.  Q.  Quand  vous  arrivez  vers  le  fonds  le  courant  ne  suit  pas  nécessairement 
la  même  direction  que  le  courant  de  surface? — R.  Vers  le  milieu  de  la  marée  mon- 
tante ou  de  la  marée  descendante  il  suit  probablement  la  même  direction  à  la  surface 
et  au  fonds,  mais  quand  la  marée  change  le  courant  change  d'abord  à  la  surface. 

5894.  Q.  Alors  la  direction  d'un  vaisseau  qui  s'enfonce  peut  en  être  affectée? — R. 
Oui,  monsieur,  c'est  bien  possible. 

Par  M.  Haight: 

5895.  Q.  N'avez-vous  jamais,  M.  Wotherspoon,  fait  des  recherches  dans  les  en- 
virons avant  cet  incident? — R.  Oui,  à  40  ou  50  milles  de  là. 

5896.  Q.  Est-ce  que  les  conditions  de  la  marée  là  où  vous  avez  plongé  sont  sem- 
blables à  celles  que  vous  avez  trouvées  au-delà  de  la  Pointe-au-Père  ou  diffèrent-elles 
beaucoup? — R.  Elles  sont  d'un  caractère  semblable. 

5897.  Q.  A  quelle  période  de  la  marée  çlites-vous  que  le  mouvement  d'ensemble 
de  l'eau  à  la  surface  et  au  fonds  suit  la  même  direction? — R.  Au  milieu  de  la  marée 
montante  ou  au  milieu  de  la  marée  descendante. 

5898.  Q.  Expliquez  pendant  combien  de  temps  à  chaque  occasion? — R.  Il  serait 
bien  difficile  de  le  dire. 

5899.  Q.  Supposant  que  la  nuit  dont  il  est  question  la  marée  était  basse  quelques 
minutes  après  dix  heures  et  haute  à  quatre  heures,  ceci  indiquerait  que  le  milieu  exact 
de  la  marée  montante  s'est  trouvé  à  une  heure? — R.  Je  crains  que  vous  ne  soyez  obligé 
do  répéter  ;  je  ne  puis  saisir  votre  point. 

5900.  Q.  D'après  ce  que  je  comprends  la  table  de  marée  indique  qu'à  la  Pointe- 
au-Père, la  nuit  du  désastre,  la  marée  était  basse  vers  les  10  heures  du  soir  et  haute 
vers  les  4  heures  ? — R.  Du  matin. 

5901.  Q.  Du  matin.  Je  crois  que  c'était  quinze  ou  vingt  minutes  après  quatre 
heures.  Dois-je  comprendre  qu'à  une  heure,  ou  vers  une  heure,  le  mouvement  de  l'eau 
dans  le  fleuve  était  le  même  à  la  surface  et  au  fonds? — R.  A  ce  moment  il  était  le 
plus  apte  à  être  le  même.  Naturellement,  il  y  a  un  remous  à  cet  endroit.  La  rive 
forme  une  espèce  de  courbe  à  cet  endroit  et  la  marée  ne  monte  et  ne  descend  pas  di- 
rectement le  fleuve. 

5902'.  Q.  Quand  vous  arrivez  à  quatre  ou  cinq  milles  au  large  de  la  Pointe-au- 
Père? — R.  A  ce  point  particulier  du  fleuve — j'aurais  peut-être  dû  le  dire  plus  tôtô 
le  courant  ne  semble  pas  suivre  la  direction  du  fleuve. 
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5903.  Q.  Dans  quelJe  direction  semble-t-il  aller? — R.  A  marée,  haute,  il  semble 
tourner  vers  la  rive  et  à  marée  basse,  il  semble  venir  de  la  rive. 

5904.  Q.  Dans  quelle  direction  se  trouvent  vos  bouées  à  marée  montante?  Cher- 
chent-elles à  flotter  vers  la  rive? — R.  Oui,  monsieur. 

5905.  Q.  Serait-il  à  peu  près  juste  de  dire  à  angles  droits  avec  la  rive? — R.  Pas 
à  un  angle  aussi  grand  que  cela;  à  un  degré  moindre  que  l'angle  droit. 

5906.  Q.  Corne  je  le  vois  sur  la  carte  marine  de  la  ligne  magnétique  du  nord-est 
presque  à  angles  droits.  Est-ce  que  le  courant  tendrait  à  entraîner  ces  bouées  vers 
le  sud-est? — R.  C'est-à-dire  en  aval. 

5907.  Q.  Voici  Cock-Point  (montrant  sur  la  carte  marine),  ici  Rimouski  et  là, 
la  Pointe-au-Père. — R.  La  carte  marine  ayant  été  remise  entre  les  mains  du  témoin). 
A  marée  montante  elles  se  tourneraient  dans  cette  direction;  elles  feraient  face  ici 
(indiquant). 

5908.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  dans  quelle  direction  seraient  entraînées  vos 
houées  si  vous  coupiez  les  attaches  ;  se  dirigeraient-elles  vers  le  sud-est  ou. . .  ? — R. 
A  marée  montante  elles  seraient  entraînées  au  sud.  Elles  tendraient  vers  ce  point 
— pas  exactement. 

5909.  Q.  Combien  de  pieds  d'eau  couvraient  le  côté  gauche  du  vapeur? — R.  A 
marée  basse,  environ  75  pieds. 

5910.  Q.  De  sorte  que  dans  un  cas  ou  dans  l'autre,  si  le  vaisseau  s'est  enfoncé  très 
rapidement  il  n'aurait  pas  eu  le  temps,  après  avoir  quitté  la  surface  de  l'eau,  de  chan- 
ger de  position  avant  de  toucher  le  fonds? — R.  Juste  avant  qu'un  navire  de  cette 
dimension  touche  le  fonds  la  marée  aurait  un  très  grand  effet  sur  lui. 

5911.  Q.  Il  est  impossible  de  dire  dans  quelle  direction  il  tournerait? — R.  Non, 
je  crois  qu'il  tournerait  sa  poupe  vers  le  rivage.  S'il  occupait  une  certaine  position 
à  la  surface  je  suis  porté  à  croire  qu'il  tournerait  sa  poupe  en  dedans  ou  sa  proue  en 
dehors. 

5913.  Q.  Croyez-vous  qu'il  existe  au  fond  des  conditions  entièrement  différentes 
de  celles  de  la  surface? — R.  Oui,  cela  dépend  des  hauteurs  de  la  marée. 

5914.  Q.  Croyez-vous  que  les  conditions  au  fonds  sont  radicalement  différentes  de 
celles  de  la  surface,  de  trois  heures  et  demie  à  quatre  heures  après  la  marée  haute? — 
R.  Alors  il  y  a  une  différence  considérable. 

5915.  Q.  D'après  ce  que  je  comprends  de  ce  que  vous  dites,  M.  Wotherspoon,  au 
milieu  de  la  marée  montante  et  au  milieu  de  la  marée  descendante,  les  conditions  de 
l'eau  à  la  surface  et  au  fonds  tendraient  à  être  les  mêmes? — R.  Elles  sont  plus  aptes 
à  être  les  mêmes  alors  que  dans  tout  autre  temps. 

5916.  Q.  N'est-il  pas  vrai  que  le  courant  du  fleuve  est  réellement  plus  fort  que  le 
mouvement  de  la  marée? — R.  Voulez -vous  dire  à  marée  montante? — R.  La  marée 
montante  n'est  pas  aussi  forte  que  la  marée  descendante. 

5917.  Q.  N'est-il  pas  vrai  que  bien  qu'il  y  ait  la  différence  de  la  marée  basse  et 
de  la  marée  haute,  la  différence  réelle  du  mouvement  de  la  marée  est  tout  simplement 
que  le  courant  est  plus  fort  sur  la  marée  descendante  et  plus  faible  sur  la  marée  mon- 
tante et  se  dirige  toujours  vers  le  golfe  Saint-Laurent? — R.  Non,  monsieur. 

5818.  Q.  Les  cartes  marines  que  j'ai  semblent  toutes  indiquer  que  tel  est  le  fait. 
(Consultant  la  carte  marine  américaine).  Tel  que  je  lis  sur  la  carte  marine  l'entrée 
vers  le  milieu  du  fleuve  immédiatement  au  large  de  Rimouski,  se  lit  ainsi  "courant 
un  nœud  et  demi  à  deux  nœuds  et  demi,  toujours  en  aval  ". — R.  La  carte  peut  être 
exacte  mais  notre  expérience  des  naufrages  ne  semble  pas  indiquer  cela  du  tout. 

5919.  Q.  Au  large  de  la  Pointe-au-Métis,  environ  5  ou  6  milles  plus  loin,  il  y  a 
une  autre  entrée  "courants  urf  nœud  et  demi  à  deux  nœuds,  indiqués  en  aval". — R. 
Pas  de  réponse. 

5920.  Q.  Voulez-vous  nous  dire  à  quels  endroits  précis  sont  attachées  ces  deux 
bouées? — R.  L'une  d'elles  est  attachée  exactement  à  la  poupe.  L'autre  directement  à 
l'extrémité  d'arrière  de  l'écoutille  numéro  4. 
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5921.  Q.  Il  n'a  pas  traversé  sur  le  pont? — R.  Oui,  monsieur. 

5922.  Q.  S'est-il  rendu  sur  le  pont  jusqu'aux  surbaux  d'écoutille  ? — R.  Non,  pas 
aussi  loin  en  dedans;  c'était  plus  près  que  cela  de  la  lisse  d'appui. 

5923.  Q.  Est-elle  attachée  à  la  lisse? — R.  Non,  monsieur,  en  dedans  de  la  lisse, 
tel  (îue  je  comprends. 

5924.  Q.  Attachée  à  l'écoutille  numéro  4? — R.  A  l'extrémité  d'arrière  de  l'écoutille 
numéro  4. 

5925.  Q.  Et  celle  de  la  proue  ? — R.  Ce  n'est  pas  lui  qui  a  attaché  celle  de  la  proue, 
mais  il  était  à  l'attacher  et  on  a  descendu  une  chaîne  à  la  tête  du  gaillard  d'avant  et 
on  a  attaché  une  des  drailles  du  grand  foc. 

5926.  Q.  Ces  deux  bouées  sont  attachées  sur  le  même  pont  du  navire? — R.  Oui, 
monsieur. 

5927.  Q.  Quelle  est  la  direction  de  ces  bouées  quand  elles  sont  dans  leur  posi- 
tion normale — nord-est? — R.  Du  nord-est  au  sud-ouest,  d'après  le  compas;  elle  peut 
changer  un  peu. 

5928.  Q.  Celle  de  la  proue  au  nord-est  et  celle  de  la  poupe  au  sud-ouest? — R.  Oui, 
monsieur. 

5929.  Q.  Je  suppose  qu'aucun  des  plongeurs  ne  s'est  rendu  à  l'extrémité  de  la 
poupe? — R.  Cet  homme  a  été  à  l'extrémité  de  la  poupe. 

59:30.  Q.  A-t-il  dit  comment  il  avait  trouvé  le  gouvernail? — R.  Non,  monsieur, 
il  n'a  pas  été  jusque-là. 

5931.  Q.  Continuez -vous  vos  travaux  de  recherches? — R.  Oui,  monsieur. 

M.  Haight. — Si  on  a  le  temps  de  rappeler  le  témoin,  j'aimerais  à  lui  demander 
comment  repose  le  gouvernail.     (Au  témoin). 

5932.  Q.  Quand  aura  lieu  la  prochaine  descente? — R.  Probablement  après- 
demain.    Nous  faisons  venir  d'autres  plongeurs. 

Lord  Mersey. — M.  Haight,  j'ai  écouté  ces  questions  et  j'ai  essayé  d'en  suivre  le 
cours  comme,  je  n'en  doute  pas,  l'ont  fait  mes  collègues;  qu'est-ce  que  cette  preuve 
est  supposée  établir? 

M.  Haight. — Que  le  navire  perdu  pointe  au  nord  45  degrés  à  l'est. 

Lord  Mersey. — Nous  avons  entendu  cela  plusieurs  fois,  et  la  poupe  pointe  exac- 
tement dans  l'autre  direction.     Quoi  de  plus,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Nord,  45  degrés  est,  est  pratiquement  l'angle  que  formait,  selon  nous, 
le  navire  quand  il  nous  a  frappé. 

Lord  Mersey. — Ceci  prouve  que  le  capion  de  proue  est  tourné  au  nord-est  et  la 
poupe  au  sud-ouest.  Vous  avez  posé  un  grand  nombre  de  questions. 

M.  Haight. — Parce  que  M.  Aspinall  ayant  remarqué  immédiatement  que  le  navire 
était  tourné  au  nord-est  et  non  au  sud-est,  comme  l'avait  dit  le  capitaine  Kendall,  a 
demandé  très  à  propos  s'il  ne  pouvait  pas  exister  des  courants  qui  auraient  changé  sa 
direction,  de  sorte  que  la  position  qu'il  occupe  en  ce  moment  n'indique  nullement  la 
direction  qu'il  suivait. 

Lord  Mersey. — Que  dit-il  de  cela? 

M.  Haight. — Il  dit  qu'il  peut  y  avoir  des  courants.  Il  dit  qu'il  y  a  trouvé  un 
courant  et  la  cour  décidera 

Lord  Mersey. — Quelquefois  il  a  fait  ce  signe,  et,  plus  tard,  il  en  a  fait  un  autre. 

M.  Haight. — Si  la  cour  est  d'opinion  que  c'est  là  le  point  principal  de  la  cause — 
je  veux  dire,  la  direction  que  suivaient  ces  deux  navires — si  nous  devons  avoir  une 
preuve  certaine  touchant  les  conditions  de  la  marée,  je  crois  que  des  arpenteurs  de 
l'Etat  devraient  placer  des  bouées  et  calculer  scientifiquement  le3  mouvements  des 
courants  aux  mêmes  états  du  flux  et  du  reflux  à  cet  endroit.  Cela  peut  se  faire  et  se 
fait  tous  les  jours. 

Lord  Mersey. — Je  laisserai  le  gouvernement  décider  cette  question. 

WOTHERSPOON. 
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5233.  Q.  D'après  l'expérience  que  vous  avez  des  naufrages,  croyez-vous  qu'il  vous 
sera  possible,  en  faisant  vos  recherches,  d'obtenir  une  description  réelle  du  dommage 
causé  par  la  collision? — R.  J'en  doute  fort.  Cet  homme  désirait  beaucoup  pousser  ses 
recherches  sous  le  côïé  du  navire,  mais  je  crois  que  ce  serait  là  une  tentative  hasar- 
deuse et  peut-être  impossible.  Bien  que  la  lisse  puisse  se  trouver  au-dessus  de  la  vase, 
je  crois  que  la  partie  avariée  du  navire  doit  être  recouverte  par  la  vase. 

5034.  Q.  Quand  à  soulever  le  navire,  c'est  impossible? — R.  D'après  moi,  cela  est 
impossible. 

Par  M.  Haight: 

5935.  Q.  A  quelle  période  de  la  marée,  votre  travail  peut-il  se  faire  avec  plus  de 
sûreté? — R.  A  marée  montante,  mais  nos  hommes  ont  plongé  à  toutes  les  périodes  de 
la  marée.  Naturellement,  nous  profitons  de  la  molle-mer  mais  il  nous  faut  travailler 
à  toutes  les  périodes  de  la  marée. 

5936.  Q.  Vous  trouvez  que  le  courant  est  moins  fort  à  marée  montante  qu'à  toute 
autre  période  de  la  marée? — R.  Non,  à  molle-mer. 

Lord  Mersey. — A  molle-mer  le  courant  est  moins  fort  ? 

M.  Haight. — J'aimerais  à  savoir  quelles  sensations  éprouve  le  plongeur  quand  il 
opère  une  descente.    (Au  témoin)  : 

5937.  Q.  Voulez-vous  nous  dire  de  nouveau  quelle  état  de  la  marée  convient  le 
mieux  à  vos  travaux,  depuis  la  marée  basse  jusqu'à  la  marée  haute? — R.  Nous  trouvons 
que  la  molle-mer,  la  marée  haute  et  la  marée  basse  conviennent  le  mieux. 

5938.  Q.  Si  vous  plongez  à  marée  haute,  vous  éprouvez  moins  de  difficultés  qu'à 
marée  basse? — R.  Oui,  monsieur. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Avez-vous  dit  que  le  vaisseau  repose  dans  la  même 
direction  que  celle  qu'il  suivait  lors  de  la  collision? 

M.  Haight. — Je  dis  que  l'angle  que  tous  admettent  comme  étant  l'angle  qu'il  fai- 
sait quand  il  se  dirigeait  à  l'ouest  par  le  sud,  donne  presque  le  nord-est  comme  sa  di- 
rection. 

Par  lord  Mersey: 

5939.  Q.  Votre  plongeur  a-t-il  pu  s'assurer  si  quelques-uns  des  sabords  étaient 
fermés? — R.  On  a  trouvé  quelques-uns  des  sabords  supérieurs  ouverts. 

5940.  Q.  Quels  sont  ces  sabords? — R.  Le  plongeur  les  a  décrits  comme  étant  ceux 
du  cordon  blanc  du  bastingage;  ceci  se  trouverait  sur  le  pont  supérieur  et  à  la  suite. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

5941.  Q.  Y  en  avait-il  d'ouverts  dans  les  chambres? — R.  Oui,  monsieur,  il  y  avait 
quelques  sabords  de  chambre  d'ouverts — pas  beaucoup. 

Le  témoin  se  retire. 

Le  capitaine  J.  B.  Bélanger,  commandant  du  vapeur  d'Etat  Eurêka,  est  asser- 
menté. 

Par  M.  Newcomhe: 

5942.  Q.  Capitaine  Bélanger,  vous  êtes  commandant  du  navire  de  l'Etat  YEureJca? 
— R.  Oui,  monsieur. 

5943.  Q.  Vous  aviez  le  commandement  de  ce  vaisseau  la  nuit  du  naufrage  de 
YEmpress  of  Ireland? — R.  Oui,  monsieur. 
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5944.  Q.  Avez-vous  pris  un  pilote  à  bord  de  YEmpress  of  Irelandf — R.  Oui, 
monsieur. 

5946.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  à  quelle  heure  vous  avez  pris  le  pilote  à  bord? — 
R.  Ouï,  monsieur,  à  1.30  heure. 

5946.  Q,  Est-ce  l'heure  réglementaire  de  l'est? — R.  Je  crois  que  oui;  c'est  l'heure 
de  mon  vaisseau. 

5947.  Q.  A  quel  endroit  précis  avez-vous  pris  le  pilote? — R.  Juste  un  peu  en  tra- 
vers du  quai  de  la  Pointe-au-Père — un  peu  à  l'ouest. 

5948.  Q.  Est-ce  là  la  description  la  plus  rigoureuse  que  vous  puissiez  me  donner — 
un  peu  à  l'ouest  du  quai  de  la  Pointe-au-Père? — R.  A  environ  un  mille  et  demi. 

5949.  Q.  Et  un  peu  à  l'ouest? — R.  Un  peu  à  l'ouest. 

5950.  Q.  Vous  n'avez  pas  fait  de  relèvement  ou  d'observation  de  l'endroit? — R. 
Non. 

5951.  Q.  Mais  vous  croyez  que  c'était  l'endroit  le  plus  précis  que  vous  puissiez 
donner? — R.  Oui. 

5952.  Q.  A  une  heure  et  demie? — R.  Oui,  comme  l'indique  l'extrait  du  livre  de 
bord. 

5953.  Q.  Après  cela  où  êtes-vous  allé? — R.  J'attendais  le  Wabana. 

5954.  Q.  Qui  descendait? — R.  Qui  descendait  à  la  suite  de  YEmpress. 

5955.  Q.  Ce  navire  descendait  avec  un  pilote  aussi? — R.  Oui,  il  avait  un  pilote  à 
bord  que  je  devais  prendre. 

595G.  Q.  Quelle  sorte  de  vaisseau  est  le  Wabana? — R.  Un  charbonnier. 

5957.  Q.  Un  vapeur? — -R.  Oui,  un  vapeur. 

5958.  Q.  Avez-vous  pris  son  pilote?— R.  Oui,  monsieur. 
5959. Q.  Au  même  endroit? — R.  A  peu  près  au  même  endroit. 

5960.  Q.  A  quelle  heure?— R.  A  2.10  heures. 

5961.  Q.  Puis,  êtes-vous  retourné  au ? — R.  Au  quai  à  2.20  heures. 

5962.  Q.  Au  quai  de  la  Pointe-au-Père? — R.  Oui,  au  quai  de  la  Pointe-au-Père. 

5963.  Q.  Y  avez-vous  reçu  un  message  touchant  l'accident? — R.  Oui,  monsieur. 

5964.  Q.  A  quelle  heure? — R.  J'avais  à  peine  touché  le  quai  à  2.20  heures — à 
2.25  heures,  à  peu  près,  j'arrivais  au  quai — par  téléphone. 

5965.  Q.  De  M.  Whiteside,  par  téléphone  ?— R.  De  M.  Whiteside  et  de  M.  McWil- 
liams. 

5966.  Q.  Us  vous  informèrent  que  YEmpress  s'enfonçait? — R.  Oui,  et  de  me  hâter. 

5967.  Q.  Qu'avez-vous  fait? — R.  Je  suis  parti  sans  délai — environ  deux  minutes. 

5968.  Q.  Combien  de  temps  avez-vous  pris  pour  atteindre  le  lieu  du  naufrage? — 
R.  De  40  à  45  minutes. 

5969.  Q.  Qu'y  avez-vous  trouvé? — R.  J'ai  trouvé  YEmpress  enfoncé,  disparu,  et 
j'ai  trouvé  le  Storstad  du  côté  sud  du  lieu  du  naufrage  et  se  dirigeant  vers  le  sud. 

5970.  Q.  Le  Storstad  était  là  avec  ses  chaloupes ? — R.  Les  chaloupes  étaient 

à  l'eau.    J'y  vis  des  chaloupes. 

5971.  Q.  Avez-vous  vu  des  débris? — R.  J'ai  vu  des  débris  et  des  cadavres. 

5972.  Q.  Et  des  gens  flottant  sur  l'eau? — R.  Oui,  des  cadavres  et,  aussi,  des  gens 
qui  vivaient  encore  et  que  je  sauvai. 

5973.  Q.  Avez-vous  mis  vos  chaloupes  à  l'eau  et  êtes-vous  allé  à  leur  secours? — R. 
J'ai  recueilli  les  gens  de  la  première  chaloupe  de  YEmpress,  il  y  avait  là  trois  cha- 
loupes. 

5974.  Q.  Vous  avez  fait  tout  ce  qu'il  était  possible  de  faire? — R.  Tout. 

5975.  Q.  Pour  diminuer  les  souffrances  des  survivants? — R.  Oui. 

5976.  Q.  Un  certain  nombre  d'entre  eux  montèrent  à  bord  de  votre  navire? — R. 
Environ  150. 

5977.  Q.  Environ  150  survivants? — R.  Oui;  et  quelques-uns  y  sont  morts —  en- 
viron 10. 
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5978.  Q.  Vous  les  avez  conduits  à  Rimouski? — R.  J'arrêtai  à  la  Pointe-au-Père 
en  passant  pour  savoir  s'il  y  avait  des  médecins  et  comme  il  n'y  en  avait  pas  je  me 
rendis  immédiatement  au  quai  de  Rimouski. 

5979.  Q.  Combien  de  voyages  avez-vous  faits? — R.  Trois. 

5980.  Q.  Vous  avez  débarqué  ces  150  personnes  et  vous  êtes  retourné  deux  fois? 
— R.  Deux  fois,  plus  tard. 

5981.  Q.  Les  officiers  et  l'équipage  ont  fait  leur  possible  pour  sauver  la  vie  des 
survivants  et  pour  leur  venir  en  aide? — R.Oui. 

5982.  Q.  Y  avait-il  des  pilotes  aussi  sur  votre  navire? — R.  Oui,  j'en  avait  quatre. 

5983.  Q.  Et  ils  prêtèrent  leur  concours? — R.  Oui;  si  vous  voulez  savoir  les  noms 
je  puis  vous  les  donner. 

5984.  Q.  Lors  de  votre  second  voyage  avez-vous  sauvé  quelques  personnes? — R. 
Non,  monsieur;  quand  je  suis  parti  on  ne  voyait  personne  de  vivant. 

5985.  Q.  Quand  vous  êtes  parti  la  première  fois? — R.  Oui,  monsieur. 

5986.  Q.  Et  vous  avez  aussi  trouvé  des  objets  appartenant  aux  naufrages? — R. 
Oui,  monsieur. 

5987.  Q.  Pendant  que  vous  attendiez  le  Wabana  pour  débarquer  son  pilote  à  2.10 
heures,  avez-vous  entendu  des  coups  de  sifflet  dans  la  direction  où  se  trouvait  VEm- 
press  of  Ireland? — R.  Oui,  monsieur 

5988.  Q.  Où  étiez-vous  alors? — R.  J'attendais  le  Wabana  au  large  de  la  Pointe 
au-Père. 

5989.  Q.  Quels  coups  de  sifflet  avez-vous  entendus,  capitaine  Bélanger? — R.  D'a- 
bord un  long  coup  de  sifflet,  puis  deux  courts,  et,  en  troisième  lieu,  tr  »'^  courts. 

5990.  Q.  Saviez-vous  si  ces  coups  de  sifflet  venaient  du  même  navire? — R.  Je  ne 
puis  jurer  quant  au  premier,  mais  je  puis  presque  jurer  que  les  deux  suivants  venaient 
de  YEmpress 

5991.  Q.  Vous  n'êtes  pas  certain  quant  au  premier  long  coup,  mais  vous  êtes 
persuadé  que  les  autres  venaient  de  YEmpress? — R.  Je  puis  me  tromper,  mafs  je  suis 
presque  certain  que  c'était  le  sifflet  de  YEmpress 

5992.  Q.  Pouvez-vous  donner  l'heure  de  ces  coups  de  sifflet? — R.  Cinq  minutes 
environ  avant  que  j'accoste  le  Wabana. 

5993.  Q.  Ce  qui  serait  à  deux  heures  et  cinq  environ? — R.  Oui. 

5994.  Q.  Puis-je  vous  demander  si  vous  avez  apporté  votre  livre  de  bord  que  vous 
avez  sur  Y  Eurêka? — R.  Non,  monsieur. 

5995.  Q.  Dans  ce  rapport,  que  vous  avez  signé,  vous  dites,  "  j'écris  ceci  d'après 
l'extrait  du  livre  de  bord  de  YEureka  rédigé  par  le  second  officier  Caron,  le  29  mai 
1914",  et  vous  dites  que  certains  faits  se  sont  passés  à  certains  moments.  Ceci  est-il 
exact?— R.  Oui. 

5996.  Q.  Est-ce  que  ceci  est  une  copie  exacte  des  entrées  de  votre  livre  de  bord? 
— R.  Oui,  c'est  une  copie  exacte;  je  le  jure. 

M.  Newcombe. — Si  vous  désirez  faire  un  contre-interrogatoire,  M.  Haight,  voici 

une  copie  des  entrées  (copies  des  entrées  sont  remises  à  M.  Haight  et  à  M.  Aspinall). 

M.  Meredith. — A-t-il  fait  lui-même  (le  témoin)  ces  entrées  dans  le  livre  de  bord? 

M.  Newcombe. — Non,  ces  entrées  ont  été  faites  par  M.  Caron,  son  second  officier. 

i*av  M.  Aspinall  : 

5997.  Q.  Quand  vous  avez  entendu  les  coups  de  sifflet  en  aval  de  vous,  sur  le 
fleuve,  vous  attendiez  ce  charbonnier,  le  Wabana? — R.  Oui,  monsieur 

5998.  Q.  Et  à  ce  moment  votre  navire  se  trouvait  à  environ  un  mille  au-dessus 
de  la  Pointe-au-Père? — R.  Quel  naviro? 

5999.  Q.  Le  navire  sur  lequel  vous  étiez — il  était  à  environ  un  mille  au-dessus 
de  la  Pointe-au-Père? — R.  Oui. 

6000.  Q.  Et  la  collision  a  eu  lieu  à  un  point  entre  6  et  7  nulles  en  aval  de  la 
Pointe-au-Père  ? — R.  Oui. 

BELANGER. 


406  MARINE  KT  PECHEH1 1-:>S 

5  GEORGE  V,  A.  1915 

6001.  Q.  De  sorte  que  dans  ces  conditions,  la  distance  entre  vous  et  ces  deux  na- 
vires, quand  vous  avez  entendu  les  coups  de  sifflet,  était  entre  7  et  8  milles? — R.  Oui, 
monsieur. 

far  M.  Haight: 

G002.  Q.  Quelle  heure  avez-vous  sur  votre  navire,  capitaine  Bélanger? — R.  L'heu- 
re de  Québec. 

6003.  Q.  Cette  heure  est-elle  corrigée  de  temps  à  autre  ou  remontez-vous  tout 
simplement  l'horloge? — R.  Elle  est  corrigée  tous  les  matins,  d'après  le  rapport  de  M. 
McWilliams. 

6004.  Q.  Qui  est  M.  McWilliams? — R.  C'est  l'agent  du  navire  à  la  Pointe-au- 
Père. 

6005.  Q.  Recevez-vous  l'heure  par  télégraphe? — R.  Il  la  reçoit  par  télégraphe  et 
me  la  transmet  par  téléphone. 

6006.  Q.  D'après  ce  que  vous  croyez,  l'heure  sur  YEureha  est  l'heure  réglemen- 
taire?— R.  Ce  doit  être  l'heure  réglementaire,  je  suppose,  mais  je  la  reçois  de  M. 
McWilliams.  Je  ne  sais  pas  s'il  ne  pourrait  pas  n'avoir  un  écart  de  quelques  minutes. 
Il  peut  y  avoir  un  léger  changement  d?heure  pendant  les  24  heures  vu  que  ce  n'est  pas 
l'heure  du  chronomètre. 

6007.  Q.  Quand  vous  recevez  le  rapport  de  M.  McWilliams,  si  vous  trouvez  que 
l'heure  de  votre  pendule  diffère,  est-ce  que  vous  la  réglez? — R.  Quand  je  reçus  avis 
de  l'accident  je  ne  suis  pas  allé  voir  à  la  pendule  si  l'heure  était  juste. 

6008.  Q.  Chaque  matin,  quand  vous  recevez  l'heure  exacte  de  M.  McWilliams, 
vous  allez  voir  la  pendule  et  si  elle  diffère  vous  la  réglez? — R.  Oui,  monsieur. 

6009.  Q.  De  combien  de  temps  diffère-t-elle  généralement;  êtes-vous  obligé  de  la  ré- 
gler chaque  matin? — R.  Oui,  chaque  matin  quand  elle  n'est  pas  juste. 

6010.  Q.  Avez-vous  reçu  l'heure  hier  matin? — R.  Oui.  Quelquefois  il  peut  y  avoir 
une  différence  d'une  seconde  ou  d'une  demi-minute,  ou  d'une  minute,  ou  d'avantage 
peut-être. 

6011.  Q.  Alors  votre  pendule  perd  plus  d'une  minute  par  jour? — R.  Je  n'en  prends 
pas  note.  TJn  chronomètre  est  une  chose  différente,  mais  notre  pendule  est  une  bonne 
pendule  et  elle  ne  varie  guère  plus  de  deux  minutes. 

6012.  Q.  La  pendule  est  bonne? — R.  Oui,  de  première  qualité. 

6013.  Q.  Entrez-vous  dans  le  livre  de  bord  l'heure  à  laquelle  vous  prenez  des 
pilotes  à  bord  des  différents  navires  ou  lorsque  vous  en  embarquez? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

6014.  Q.  D'après  ce  que  vous  dites,  vous  avez  entré  dans  le  livre  de  bord  l'heure 
à  laquelle  vous  avez  débarqué  le  pilote  Bemier  de  YEmpress? — R.  Il  est  inscrit  à  une 
heure  et  demie.  Nous  n'inscrivons  pas  seulement  le  capitaine  Bemier  mais  tous  les 
pilotes.  Aussitôt  qu'un  pilote  est  à  bord  nous  inscrivons  tous  les  pilotes  ainsi  que  tous 
les  passagers. 

6015.  Q.  A  quelle  distance  étiez-vous  de  YEmpress? — R.  Bord  à  bord  avec  YEm- 
press quand  nous  avons  débarqué  le  pilote. 

6016.  Q.  Vous  étiez  effectivement  lié  à  YEmpress  par  un  cable  quand  le  pilote 
Bernier  à  passé  le  bastingage  de  votre  pont  ? — R.  Un  cable. 

6017.  Q.  Vous  y  étiez  assujetti? — R.  Non. 

6018.  Q.  Vous  y  touchiez  réellement? — R.  Nous  étions  bord  à  bord. 

6019.  Q.  Et  le  pilote  Bernier  descendit  votre  échelle  et  sauta  sur  le  pont  de  vo- 
tre navire? — R.  Oui. 

6020.  Q.Vous  avez  inscrit  l'heure  exacte  à  laquelle  il  sauta  à  bord? — R.  Oui 

6021.  Q.  Avez-vous  pris  l'heure  de  la  pendule  de  YEureha  ou  de  votre  montre? — 
R.  Oui,  de  la  pendule  de  YEureha,  le  second  officier  regarda  spécialement  dans  ce  but 
et  il  était  à  rédiger  le  livre  de  bord. 
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6022.  Q.  D'après  ce  que  vous  avez  dit,  quand  le  pilote  Bernier  sauta  à  bord,  vous 
étiez  en  travers  de  la  Pointe-au-Père,  ou  peut-être  un  peu  à  l'ouest? — R.  Presque  en 
travers. 

6023.  Q.  Par  en  travers,  vous  voulez  dire  que  la  Pointe-au-Père  était  un  peu  au 
sud  de  vous? — R.  Je  veux  dire  en  travers  du  quai  de  la  Pointe-au-Père,  au  nord  du 
quai  de  la  Pointe-au-Père.  Le  quai  de  la  Pointe-au-Père  fait  face  au  nord,  environ 
cinq  degrés  à  l'ouest. 

6024.  Q.  Une  ligne  tirée  de  votre  navire  au  quai  de  la  Pointe-au-Père  aurait  été 
à  peu  près  au  sud? — P.  Du  quai  de  la  Pointe-au-Père  elle  aurait  été  au  sud  de  mon. .  . 

6025.  Q.  Si  vous  aviez  tiré  une  ligne  dans  l'eau,  de  votre  bateau  au  quai  de  la 
Pointe-au-Père,  au  moment  où  vous  avez  débarqué  le  pilote,  elle  aurait  été  à  peu  près 
au  sud? — R.  Au  sud,  oui. 

6026.  Q.  Aussitôt  que  Bernier  fut  à  bord  de  Y  Eurêka,  est-ce  que  YEmpress  a  con- 
tinué son  chemin? — R.  Oui. 

6027.  Q.  Quelle  est  à  peu  près  la  vitesse  de  votre  navire? — R.  De  9^  à  10  nœuds. 

6028.  Q.  C'est  un  remorqueur  transformé? — R.  Oui,  c'est  un  remorqueur  trans- 
formé. 

6029.  Q.  Combien  de  temps  avez-vous  été  commandant  de  YEurekaX — R.  Quatre 
ans. 

6030.  Q.  Etes-vous  familier  avec  le  son  des  sifflets  des  gros  navires  qui  passent 
régulièrement  sur  le  fleuve? — R.  Oui,  je  connais  très  bien  le  sifflet  de  YEmpress. 

6031.  Q.  Pouviez-vous  reconnaître  le  sifflet  de  YEmpress  quand  vous  l'entendiez? 
— R.  Oui. 

6032.  Q.  Est-ce  que  les  trois  signaux  que. vous  avez  entendus  semblaient  venir  du 
même  navire? — R.  Je  ne  puis  dire  si  le  premier  venait  du  même  navire  parce  qu'au 
moment  du  premier  coup  de  sifflet  je  cherchais  le  Wabana,  je  l'ai  entendu  et  j'ai  cru 
mais  je  ne  puis  le  jurer,  que  c'était  le  son,  du  sifflet  de  YEmpress.  Quant  aux  deux 
seconds  je  suis  presque  en  mesure  de  jurer  qu'ils  venaient  de  YEmpress. 

6033.  Q.  Vous  avez  témoigné  devant  le  coroner,  à  Rimouski,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

6034.  Q.  Du  mieux  que  je  puisse  traduire  le  français,  tel  que  j'ai  compris  votre 
témoignage,  vous  dites  que  vous  avez  entendu  le  sifflet  de  deux  vapeurs,  d'abord  que 
celui  de  YEmpress  avait  sifflé  un  coup  et  que  le  Storstad  avait  répondu.  Est-ce  exact? 
— R.  Je  ne  crois  pas  que  ce  soit  exact.  On  m'a  mal  compris;  je  ne  puis  reconnaître 
le  sifflet  du  Storstad.     C'est  un  nouveau  navire  sur  cette  ligne. 

6035.  Q.  Vous  dites  ensuite:  "Puis  YEmpress  a  fait  entendre  trois  coups  courts, 
signifiant  toute  vitesse  arrière.  Le  Stor&tad  laissa  entendre  deux  coups,  voulant  signi- 
fier par  là  qu'on  avait  arrêté  les  machines  mais  que  le  vapeur  avançait  sous  contrôle. 
Après  les  trois  coups  de  sifflet  de  YEmpress,  l'autre  navire  ne  répondit  pas,  à  ma  con- 
naissance." N'est-ce  pas  le  témoignage  que  vous  avez  donné  devant  le  coroner? — R. 
Je  ne  crois  pas  qu'il  ait  été  bien  compris. 

Par  lord  Mersey  : 

6036.  Q.  Vous  ne  croyez  pas  quoi? — R.  Qu'il  ait  été  bien  compris. 

6037.  Q.  Que  le  coroner  ait  bien  compris  ce  que  vous  disiez? — R.  Oui,  monsieur. 
M.  Haight. — Avez-vous,  M.  Newcombe,  une  copie  des  mémoires  du  coroner? 
Lord  Mersey. — Il  ne  devrait  pas  en  avoir.     (Au  témoin)  : 

6038.  Q.  Avez-vous  une  copie  de  ce  qu'a  écrit  le  coroner  ?.R — (Le  témoin)  Non, 
monsieur. 

Par  M.  Haight  : 

6039.  Q.  Avez-vous  entendu,  capitaine  Bélanger,  des  coups  de  sifflet  venant  de 
l'autre  vapeur,  ou  d'un  autre  vapeur,  aux  environs  de  YEmpress9. — R.  Non,  monsieur; 
je  n'ai  entendu  que  ces  coups  de  sifflet  et  ils  semblaient  venir  de  l'est. 
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6040.  Q.  Vous  croyez  que  les  trois  coups  de  sifflet  que  vous  avez  entendus  venaient 
tous  de  YEmpressï — R.  Non,  monsieur;  je  dis  les  deux  derniers;  je  ne  puis  jurer 
quant  au  premier. 

6041.  Q.  Est-ce  que  vous  croyez,  bien  que  vous  ne  soyez  pas  certain,  que  les  trois 
coups  de  sifflet  venaient  du  même  navire? — R.  Je  ne  suis  pas  certain  quant  au  premier. 

6042.  Q.  Je  sais  que  vous  n'en  êtes  pas  certain,  mais  qu'en  pensez-vous? — R.  Je 
ne  le  crois  pas. 

6043.  Q.  Je  comprends  très  bien  que  vous  ne  le  croyez  pas  et  je  comprends  très 
bien  que  vous  ne  vous  croyez  pas  capable  de  dire  positivement  quel  navire  lança  le 
premier  signal  d'un  seul  coup  de  sifflet.  Je  ne  vous  demande  pas  de  la  dire  positive- 
ment. Dites-le  au  meilleur  de  votre  jugement.  Pensez-vous  que  c'était  le  même 
navire?  La  cour  vous  permet  de  dire  ce  que  vous  pensez. — Je  crois  que  c'était  le  pre- 
mier. .  . 

Par  le  juge  en  chef  McLeod  : 

6044.  Q.  Qu'avez-vons  pensé  quand  vous  avez  entendu  le  sifflet? — R.  C'était  envi- 
ron cinq  minutes  avant. 

6045.  Q.  Quel  navire  avez-vous  cru  que  c'était? — R.  J'ai  pu  croire  que  c'était  un 
sifflet  absolument  semblable  à  celui  de  YEmpresSj  mais  je  ne  suis  pas  certain. 

Par  lord  Mersey  : 

6046.  Q.  Capitaine  Bélanger,  à  qui  avez-vous  adressé  ce  rapport  (parlant  d'un  rap- 
port écrit  au  dactylographe  qu'on  avait  remis  à  Sa  Seigneurie)  ? — R.  Je  l'ai  envoyé  au 
capitaine  Lindsay.     J'ai  envoyé  un  rapport;   le  ministre  m'avait  demandé  un  rapport. 

6047.  Q.  Qu'est  le  capitaine  Lindsay? — R. — 

M.  Newcombe. — C'est  l'officier  qu'on  avait  chargé  de  faire  une  enquête  prélimi- 
naire. 

Par  lord  Mersey: 

6048.  Q.  On  vous  avait  demandé  de  le  lui  envoyer  et  vous  le  lui  avez  adressé? — R. 
Je  le  lui  ai  envoyé.     Le  dernier  fut  envoyé  au  sous-ministre. 

6049.  Q.  Avez-vous  envoyé  un  rapport  avant  d'envoyer  celui-ci? — R.  Est-ce  le 
dernier  ? 

6050.  Q.  C'est  apparemment  un  second  rapport,  car  vous  dites  :  "  J'ai  omis  de  dire 
dans  mon  premier  rapport  écrit,"  etc. — R.  Ce  dernier  a  été  remis  au  sous-ministre, 
M.  Johnston,  par  moi,  ce  matin. 

6051.  Q.  Celui-ci?— R.  Celui-ci. 

6052.  Q.  Quand  l'avez-vous  écrit?— R.  Hier. 

6053.  Q.  Vous  en  avez  envoyez  un,  dites-vous,  auparavant  à  M.  Lindsay? — R.  A 
M.  Lindsay — Au  capitaine  Lindsay  du  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries. 

6054.  Q.  Quand  avez-vous  envoyé  celui-là? — R.  Voulez-vous  me  le  montrer? 

M.  Newcombe. — Je  ne  l'ai  pas;  M.  Johnston  l'a  peut-être;  il  n'est  pas  ici  en  ce 
moment.     C'est  un  rapport  du  13  juin  que  nous  avons  ici. 

Par  lord  Mersey  : 

6055.  Q.  Ce  rapport,  je  vois,  est  daté  du  13  juin  ;  je  parle  du  rapport  que  j'ai  à  la 
main.  Je  comprends  que  le  témoin  a  dit  qu'il  l'avait  écrit  hier? — R.  J'ai  écrit  le  der- 
nier paragraphe  hier. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  la  lettre  qu'il  a  adressée  à  M.  Lindsay? 
M.  Newcombe. — Je  ne  l'ai  pas.     Je  croyais  que  c'était  là  la  lettre.     M.  Johnston 
peut  l'avoir,  mais  il  n'est  pas  dans  la  cour. 
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Le  TÉMOIN. — Le  tous-ministre  a  reçu  celui-ci  ce  matin  (parlant  du  rapport  écrit 
au  dactylographe  que  lui  a  remis  M.  Newcombe).     J'y  ai  ajouté  ce  qui  avait  été  omis. 

M.  Newcombe. — J'ai  envoyé  cherché  M.  Johnston,  et  s'il  a  un  autre  rapport.. . 

Lord  Mersey. — Où  est  M.  Johnston? 

M.  Newcombe. — Il  n'est  pas  dans  la  cour  en  ce  moment;  je  ne  crois  pas  qu'il  soit 
loin. 

(M.  Johnston  étant  entré  dans  la  cour.) 

Lord  Mersey. — M.  Johnston,  on  dit  que  vous  avez  reçu  de  ce  témoin  une  lettre 
touchant  Y  Eurêka;  est-ce  vrai? 

M.  Johnston. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  me  la  montrer? 

M.  Johnston. — Elle  se  trouve  parmi  les  divers  papiers.  C'est  une  copie  exacte  de 
ceci  (parlant  du  document  écrit  au  dactylographe),  sauf  que  dans  le  dernier  il  a  ajouté 
un  paragraphe. 

Lord  Mersey. — Je  veux  savoir  comment  cela  se  fait  qu'on  a  ajouté  ce  paragraphe. 

M.  Johnston. — Le  capitaine  Bélanger  devra  vous  l'expliquer. 

Par  lord  Mersey: 

6056.  Q.  M.  Bélanger,  voulez-vous  suivre  attentivement  ce  que  je  vais  dire? — R. 
Oui,  monsieur. 

6057.  Q.  Et  voir  si  c'est  exact.  Avez-vous,  le  13  juin,  écrit  un  rapport  et  |'avez- 
vous  envoyé  à  M.  Lindsay? — R.  Oui,  monsieur. 

6058.  Q.  Le  13  juin? — R.  Oui,  monsieur. 

6059.  Q.  Ce  rapport  que  vous  avez  envoyé  à  M.  Lindsay  a  été  envoyé  à  la  suite 
d'une  demande  de  M.  Lindsay? — R.  Oui. 

6060.  Q.  Le  capitaine  Lindsay  vous  a-t-il  demandé  par  lettre  d'envoyer  ce  rapport? 
— R.  Oui,  monsieur. 

6061.  Q.  Avez-vous  cette  lettre? — R.  Je  ne  l'ai  pas. 

6062.  Q.  Où  est-elle? — R.  Je  ne  me  rappelle  pas  si  c'est  par  lettre  ou  verbalemena. 

6063.  Q.  Vous  ne  vous  rappelez  pas  si  c'est  par  lettre  ou  verbalement? — R.  Oui. 

6064.  Q.  Mais  il  vous  l'a  demandé,  et  par  conséquent  vous  lui  avez  écrit  une  lettre, 
datée  du  13  juin? — R.  Oui. 

6065.  Q.  Cette  lettre  que  vous  avez  écrite  le  13  juin  ne  contenait  absolument  rien 
touchant  les  coups  de  sifflet? — R.  Non,  monsieur. 

6066.  Q.  Elle  ne  parlait  pas  du  tout  des  coups  de  sifflet? — R.  Pas  de  réponse. 

6067.  Q.  Maintenant,  vous  me  remettez  ce  qui  est  supposé  être  une  copie  d'une 
lettre  datée  du  13  juin,  et  la  copie  contient  un  paragraphe  traitant  des  coups  de  sifflet 
que  vous  avez  entendus,  lequel  paragraphe  vous  avez  inséré  dans  la  copie  que  voue 
avez  faite  hier? — R.  Oui. 

6068.  Q.  Et  par  conséquent,  vous  avez  fait  mention,  par  écrit,  des  coups  de  sifflet, 
pour  la  première  fois  hier? — R.  Oui. 

6069.  Q.  A  qui  avez-vous  envoyé  cette  lettre  portant  le  paragraphe  additionnel? — 
R.  J'ai  apporté  cette  lettre  au  sous-ministre,  ce  matin. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  M.  Newcombe,  puis-je  vous  demander  de  venir  à  mon 
aide?  Ce  document  que  vous  m'avez  remis  et  que  je  croyais  d'abord  être  une  copie  d'une 
lettre  écrite  par  ce  monsieur  n'est  pas  une  copie  de  cette  lettre? 

M.  Newcombe. — C'est  ce  qui  paraît  être. 

Lord  Mersey. — C'est  une  copie  d'une  lettre  qu'il  a  écrite  jusqu'à  un  certain  point 
et  auquel  il  a  lui-même  ajouté  quelque  chose  hier. 

M.  Newcombe. — Oui. 

Lord  Mersey. — La  lettre  elle-même  ayant  été  écrite  il  y  a  plus  d'une  semaine. 

M.  Newcombe. — C'est  ce  qui  semble  vrai. 
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6071.  Q.  Le  paragraphe  que  vous  avez  ajouté  hier,  dit:  "J'ai  omis  de  dire  dans 
mon  premier  rapport  écrit" — il  s'agit  du  rapport  que  vous  avez  envoyé  au  capitaine 
Lindsay? — R.  Oui,  monsieur. 

6072.  Q.  " — que  juste  avant  d'aborder  le  Wabana,  à  2.10  heures  a.m.,  le  29  mai, 
j'ai  entendu  distinctement  des  coups  de  sifflet."  Vous  avez  écrit  cela  hier? — R.  Oui, 
monsieur. 

6073.  Q.  Avez-vous  enregistré  les  coups  de  sifflet  que  vous  avez  entendus  le  29 
mai? — R.  Non,  je  n'ai  tenu  aucun  registre. 

6074.  Q.  On  ne  les  a  pas  enregistrés  ou  mentionnés  dans  le  livre  de  bord  de  YEu- 
reka? — R.  Non,  monsieur,  pas  dans  le  livre  de  bord,  Le  second  officier  n'a  pas 
entendu  ces  coups  de  sifflet. 

6075.  Q.  Je  veux  éclaircir  cela.  Qui  rédigeait  le  livre  de  bord  de  YEurekaï — R. 
Le  second  officier. 

6076.  Q.  Quel  est  son  nom? — R.  Amédée  Caron. 

6077.  Q.  Où  était-il  au  moment  où  vous  dites  que  vous  avez  entendu  ces  coups 
de  sifflet? — R.  Il  était  dans  sa  chambre  peut-être;  je  ne  me  rappelle  pas  bien. 

6078.  Q.  Sur  le  même  navire  que  vous — YEurekaï — R.  Oui  monsieur. 

6079.  Q.  Aurait-il  pu  entendre  les  coups  de  sifflet? — R.  Il  peut  les  aveir  entendus 
car  j'ai  justement  fait  remarquer  à  mon  timonier  que  les  coups  de  sifflet  réson- 
naient comme  s'il  y  avait  eu  quelque  chose  qui  n'allait  pas. 

6080.  Q.  Je  vais  vous  questionner  à  ce  sujet  dans  un  moment.  Si  le  second  offi- 
cier de  YEureka  a  entendu  les  coups  de  sifflet,  était-ce  son  devoir  d'en  faire  mention 
dans  le  livre  de  bord? — R.  Oui. 

6081.  Q.  Mais  il  n'en  a  pas  fait  mention? — R.  Ce  n'est  pas  nécessaire  de  les  men- 
tionner régulièrement  dans  le  livre  de  bord.  s- 

6082.  Q.  Vous  voulez  dire  qu'il  aurait  pu  les  mentionner  dans  le  livre  de  bord, 
mais  qu'il  n'y  était  pas  obligé? — R.  Non,  monsieur. 

6083.  Q.  Tout  de  même,  il  ne  les  a  pas  mentionnés? — R.  Non,  monsieur. 

6084.  Q.  Vous  n'en  avez  pris  note  nulle  part? — R.  Non,  monsieur. 

6085.  Q.  Apparemment,  vous  avez  rendu  témoignage  devant  le  coroner? — R.  Oui, 
monsieur. 

6086.  Q.  M.  Haight  nous  a  lu  ce  qu'il  dit  être  une  traduction  de  ce  que  vous  avez 
dit  devant  le  coroner? — R.  Oui. 

6087.  Q.  J'aimerais  à  en  avoir  une  copie.  Quand  avez-vous  témoigné  devant  le 
coroner? — R.   (Pas  de  réponse). 

M.  Haight. — (Remettant  un  document  écrit  au  dactylographe  à  Sa  Seigneurie.) 
Le  passage  que  j'ai  lu,  Votre  Seigneurie,  est  souligné. 

Par  lord  Mersey: 

6088.  Q.  Quand  avez-vous  témoigné  devant  le  coroner? — R.   (Pas  de  réponse). 
Lord  Mersey. — Ce  document,  je  suppose,  M.  Haight,  est  daté? 

M.  Haight. — Je  ne  me  rappelle  pas.  L'enquête  à  Rimouski  a  eu  lieu  deux  ou  trois 
jours  après  la  catastrophe. 

Lord  Mersey. — C'est  le  compte  rendu  le  l'enquête  de  Rimouski,  mais  il  n'y  a  pas 
de  date. 

M.  Haight. — C'était  le  premier  samedi  après  la  collision. 

Lord  Mersey. — Quel  jour  de  la  semaine  la  collision  a-t-elle  eu  lieu? 

M.  Haight. — Le  vendredi. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  dire  que  l'enquête  commença  le  lendemain? 

M.  Haight. — C'est  ce  que  je  crois. 

Lord  Mersey. — C'est  plutôt  étrange;  ils  doivent  être  très  actifs. 
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M.  Haigijlt. — Le  capitaine  Kendall  était  là,  il  a  rendu  témoignage,  et  il  le  sait. 
Lord  Mersey. — Capitaine,  quand  a  eu  lieu  cette  enquête? 
Le  capitaine  Kendall. — Le  lendemain — samedi. 

Lord  Mersey. — La  collision  a  eu  lieu  de  bonne  heure  le  vendredi  matm,  et  le 
coroner  a  siégé  le  samedi  suivant? 
Le  capitaine  Kendall. — Oui. 
Lord  Mersey. — A  quelle  heure  a-t-il  siégé? 
Le  capitaine  Kendall. — A  11  heures  du  matin.  .     . 

Lord  Mersey. — Il  n'a  entendu  que  quelques  témoins,  puis  il  a  suspendu  l'enquête? 
Le  capitaine  Kendall. — Jusqu'à  deux  heures. 
Lord  Mersey. — Avait-il  terminé  l'enquête? 
Le  capitaine  Kendall. — Non. 

Par  Lord  Mersey. 

6089.  Q.  Voyons  ce  que  vous  avez  dit  devant  le  coroner  d'après  les  notes  de  celui- 
ci.  Vous  croyez  que  le  coroner  n'est  pas  très  exact? — R.  (Le  témoin)  Je  crois  qu'il 
y  a  malentendu. 

M.  Newcombe. — J'ai  une  copie  certifiée  des  dépositions.  J'ignore  si  votre  Sei- 
gneurie a  une  copie  certifiée  ou  non. 

Lord  Mersey. — Je  suppose  qu'elle  est  semblable  à  celle-ci. 

M.  Newcombe. — Très  probablement. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  voyons  ce  qu'a  dit  le  capitaine  Bélanger.  C'est  ce 
que  le  coroner  a  écrit: — 

"A  notre  retour  de  notre  premier  voyage,  le  Storstad  avait  laissé  la 
Pointe-au-Père.  J'ai  entendu  les  cris  des  deux  bateaux.  D'abord  YEmpress 
a  sifflé  un  coup,  l'autre,  le  Storstad,  a  répondu. 

6090.  Q.  Est-ce  exact?— R.  Je  ne— 

6091.  Q.  Peut-être  que  vous  ne  comprenez  pas  mon  français? — R.  Votre  français 
est  irréprochable.    Je  crois  qu'il  y  a  une  erreur  en  cela. 

"Ensuite  YEmpress  a  donné  trois  cris,  signifiant:  toute  vitesse  arrière. 
Le  Storstad  avant  avait  donné  deux  cris  voulant  dire  que  ses  machines 
étaient  arrêtées,  mais  que  le  bateau  avançait,  pouvait  se  gouverner.  Après 
les  trois  cris  de  VEmpress,  l'autre  n'a  pas  donné  de  réponse,  à  ma  connais- 
sance." 

6092.  Q.  Devons-nous  comprendre  que  vous  croyez  que  le  coroner  a  mal  compris 
ce  que  vous  disiez? — R.  C'est  ce  que  je  crois  certainement. 

6093.  Q.  Et  que  ce  que  l'on  a  écrit  n'est  pas  ce  que  vous  avez  dit? — R.  Non, 
monsieur,  ce  n'est  pas  là  ce  que  je  voulais  dire. 

6094.  Q.  Mon  collègue,  le  juge  en  chef  me  dit  qu'il  n'y  avait  pas  de  sténographe 
et  que  le  coroner  lui-même  écrivait  les  témoignages  en  entier  en  manuscrit. 

(Sir  Adolphe  Routhièr  pose  ici  plusieurs  questions  au  témoin,  en  français,  tou- 
chant sa  déposition  devant  le  coroner  à  Rimouski.) 

Par  Lord  Mersey: 

6095.  Q.  Je  n'ai  plus  qu'une  seule  question  à  vous  poser:  Quand  vous  avez  en- 
tendu ces  coups  de  sifflet,  quelqu'en  ait  été  la  nature,  il  semble  que  vous  avez  dit  au 
second  aide — est-ci  l'homme  qui  était  dans  la  chambre? — R.  C'était  le  timonier;  il 
était  à  la  roue. 

6096.  Q.  Vous  avez  dit  au  timonier  qui'  était  à  la  roue:  il  y  a  quelque  chose  qui 
ne  va  pas  là-bas? — R.  Oui. 
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6097.  Q.  Combien  de  temps  après  cela  vous  a-t-on  dit  de  sortir? — R.  A  peu  près 
au  moment  où  nous  avons  entendu  ces  derniers  coups  de  sifflet — environ  cinq  minutes 
avant  d'aborder  le  Wabana,  et  nous  abordâmes  le  Wabana  à  2.10  heures.  Immédiate- 
ment après  cela  nous  sommes  retournés  au  quai  de  la  Pointe-au-Père,  environ — 
où  est  le  livre  de  bord?  Voulez-vous  me  donner  l'heure  de  mon  arrivée  au  quai? 

(On  remet  le  livre  de  bord  au  témoin.) 

Par  Lord  Mersey  : 

6098.  Q.  Vous  n'avez  pas  à  vous  tracasser,  M.  Bélanger,  car  nous  pouvons  le 
trouver  dans  le  livre  de  bord? — R.  Nous  étions  au  quai  à  2.20  heures. 

6099.  Q.  A  2.30  heures  vous  quittiez  le  quai  pour  aller  au  secours  de  YEmpress 
of  Irelandï—R.  A  2.30,  oui. 

6100.  Q.  Pouvez-vous  nous  donner  une  idée  où  se  trouvait  le  Wabana  au  mo- 
ment de  la  catastrophe? — R.  Le  Wabana,  au  moment  de  l'accident  se  trouvait,  je 
crois,  un  peu  en  aval  du  quai  de  la  Pointe-au-Père.  A  2.05  heures  j'ai  entendu  ces  pre- 
miers coups  de  sifflets  avant  l'arrivée  du  Wabana,  et,  à  2.10  heures,  \eWabana  passait 
devant  le  quai  de  la  Pointe-au-Père. 

6101.  Q.  Puis  le  Wabanaî — R.  Le  Wabana  à  ce  moment  devait  se  trouver  en 
travers  du  quai  de  la  Pointe-au-Père. 

6102.  Q.  Au  moment  de  la  collision  le  Wabana  se  trouvait  justement  à  la  Pointe- 
au-Père?— R.  Oui,  non  au  quai,  mais  en  travers  du  quai. 

Par  M.  Haight  : 

6103.  Q.  Est-ce  que  le  coroner  a  écrit  lui-même  les  réponses  que  vous  avez  don- 
nées aux  questions  qu'il  vous  a  posées  le  lendemain  de  l'accident? — R.  Je  ne  puis  le 
jurer,  monsieur. 

6104.  Q.  Savez-vous  comment  on  a  pris  les  notes? 

Lord  Mersey. — Il  a  dit  que  le  coroner  les  a  prises  en  manuscrit. 
Le  Témoin. — Oui. 

Lord  Mersey. — Est-ce  la  coutume  dans  vos  cours  de  faire  subir  à  un  témoin  un 
contre-interrogatoire  sur  des  questions  posées  par  le  président  du  tribunal? 

M.  Haight. — Ce  n'est  pas  contre  la  coutume  Votre  Seigneurie,  de  reprendre  les 
points  qu'on  a  soulevé,  j'ai  même  eu  connaissance  de  eas  où  on  se  soit  opposé  à  des 
questions  posées  par  le  tribunal. 

Lord  Mersey. — Qui  fait  cela. 

M.  Haight. — J'ai  connu  des  cas  où  de  telles  objections  ont  été  maintenu  par  le 
juge  en  chef. 

Lord  Mersey. — Je  n'ai  jamais  entendu  parler  d'une  chose  semblable.  Qu'on  ne 
revienne  pas  trois  ou  quatre  fois  sur  le  même  sujet;  si  vous  faites  subir  un  contre- 
interrogatoire  au  témoin — et  je  ne  vous  en  empêcherai  pas — tâchez  de  le  faire  avec 
méthode,  et  voyez  si  vous  pouvez  terminer  votre  examen  une  fois  pour  toute. 

M.  Haight. — Votre  Seigneurie  soulève  des  points  auxquels  je  n'avais  paa  pensé, 
et  quelquefois  j'aime  à  les  reprendre.  D'après  ce  que  je  comprends,  cet  homme  a  signé 
sa  déposition  devant  le  coroner  après  qu'elle  a  été  écrite. 

Lord  Mersey.-^-Jc  n'ai  aucun  doute  qu'il  l'a  fait. 

M.  Haight. — J'aimerais  à  savoir  qui  l'a  écrite  et  s'il  l'a  signée. 

Le  juge  en  chef  Mc^LSod. — Dans  ces  examens  la  règle  ordinairement  suivie  est 
de  relire  au  témoin  son  témoignage  aussitôt  après  sa  déposition. 

M.  Haight. — Je  voulais  savoir  si  on  l'avait  réellement  fait  dans  ce  cas-ci. 
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Q.  N'est-il  pas  vrai  que  le  coroner  a  écrit  le  compte  rendu  de  votre  témoignage 
et  qu'il  vous  a  lu  son  rapport  écrit,  et  que  vous  l'avez  signé  ? — R.  Je  ne  me  'rappelle 
pas  s'il  l'a  écrit  lui-même,  ils  étaient  deux. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6105.  Q.  Vous  l'a-t-on  relu  avant  que  vous  ne  le  signiez? — R.  Je  le  crois  certaine- 
ment, oui. 

6106.  Q.  Et  vous  l'avez  signé? — R.  Je  l'ai  signé,  je  suppose. 

Le  témoin  est  renvoyé. 


Le  capitaine  Kendall,  de  VEmpress  of  Ireland,  rappelé. 

Interrogé  par  M.  Newcombe: 

6107.  Q.  Vous  reconnaissez  ce  livre  de  règlements? — (On  montre  le  livre  au 
témoin). — R.  Je  le  reconnais. 

6108.  Q.  Le  règlement  numéro  254,  concernant  le  commis  en  chef,  dit,  que  de 
6  heures  du  matin  à  11  heures  du  soir,  on  ne  doit  jamais  laisser  le  salon  et  le  compar- 
timent des  passagers  sans  qu'un  commis  y  soit  de  service,  et  que,  de  11  heures  du  soir 
à  6  heures  du  matin,  des  commis  de  nuit  doivent  s'y  trouver. — R.  C'est  exact. 

6109.  Q.  Pouvez-vous  dire  si  la  nuit  de  l'accident  des  commis  de  nuit  se  trou- 
vaient de  service  dans  ces  compartiments? — R.  Je  ne  puis  le  dire  exactement,  mais 
à  toutes  les  demi-heures  le  commis  de  service  envoie  sur  la  dunette  un  rapport  disant 
que  tout  va  bien  en  bas. 

6110.  Q.  Et  vous  avez  reçu  ces  rapports? — .R  L'officier  a  reçu  ce  rapport  sur  la 
dunette. 

6111.  Q.  Jusqu'à  la  dernière  demi-heure  avant  la  collision? — R.  Oui. 

6112.  Q.  Est-il  possible  que  les  portes  conduisant  de  la  salle  de  repos  de  seconde 
classe  aux  ponts  aient  pu  être  fermées  à  clef? — R.  Ce  n'est  pas  possible. 

6113.  Q.  Ne  sont-elles  jamais  fermées  à  clef  à  bord  du  navire? — R.  Jamais,  non. 

6114.  Q.  Que  diriez-vous  relativement  à  la  déclaration  que  la  salle  de  repos  de 
seconde  classe  était  remplie  de  femmes  et  d'enfants;  il  devait  y  en  avoir  300;  qu'il 
n'y  avait  là  qu'un  seul  homme  et  que  tous  ensemble  ils  n'ont  pu  enfoncer  les  portes 
fermées  à  clef  qui  conduisaient  aux  ponts? — R.  On  ne  ferme  jamais  les  portes  à  clef. 
On  n'a  pas  besoin  de  les  fermer  à  clef;  il  n'y  a  pas  de  raison  de  le  faire. 

6115.  Q.  Cette  déclaration,  d'après  vous,  repose-t-elle  sur  un  fondement  quelcon- 
que?— R.  Elle  ne  repose  sur  aucun  fondement;  ces  portes  s'ouvrent  en  dehors  et  non 
en  dedans. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6116.  Q.  Elles  ne  sont  jamais  fermées  à  clef? — R.  Elles  ne  sont  jamais  fermées 
à  clef,  jamais. 

Par  M.  Newcombe: 

6117.  Q.  Quel  officier  pourrait  confirmer  votre  déclaration,  le  commis  en  chef? — 
R.  Le  commis  en  chef  confirmerait  mon  témoignage. 

6118.  Q.  Est-ce  l'officier  qui  a  la  surveillance  immédiate  de  ces  compartiments? 
— R.  Oui.  Je  puis  dire  que  lorsqu'une  collision  se  produit  et  qu'un  navire  penche 
autant  que  celui-ci  a  penché,  la  pression  qui  s'exerce  sur  les  ponts  est  si  grande  que 
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les  portes  aussi  bien  que  les  escaliers  des  cabines  sont  serrés  probablement  entre  la 
charpente  qui  se  disloque — la  pression. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6119.  Q.  Si  elles  étaient  fermées  au  moment  d!e  la  collision,  alors  on  aurait  de  la 
difficulté  à  les  ouvrir? — R.  Oui,  probablement. 

Par  M.  Newcombe: 

6120.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  si  vos  réservoirs  de  lestage  à  eau  étaient  remplis 
ou  vides  quand  vous  êtes  partis? — R.  Ils  étaient  pleins  quand  nous  avons  quitté 
Québec;  776  tonneaux  d'eau. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6121.  Q.  Vous  êtes  bien  certain,  n'est-ce  pas,  capitaine,  que  les  portes  n'étaient 
pas  fermées  à  clef? — R.  Je  suis  bien  certain  que  les  portes  n'étaient  pas  fermées  à 
clef,  Votre  Seigneurie. 

6122.  Q.  Savez-vous  le  nombre  de  personnes  qui  se  trouvaient  dans  ce  comparti- 
ment?— R.  Je  ne  saurais  dire,  mais  dans  les  compartiments  des  dames  dont  parle 
M.  Newcombe — il  a  dit  je  crois,  350 

M.  Newcombe. — 300. 

Le  Témoin. — Je  doute  qu'il  soit  possible  d'en  loger  50  ensemble. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6123.  Q.  Alors  300  personnes  ne  pourraient  y  entrer? — R.  Vous  ne  pourriez  en 
loger  50,  même  en  les  entassant. 

Le  témoin  se  retire. 


Aucustus  Gaade,  rappelé. 

Questionné  par  M.  Newcombe: 

6124.  Q.  Vous  avez  déjà  prêté  serment  et  rendu  témoignage? — R.  Oui,  monsieur. 

6125.  Q.  Savez-vous  s'il  y  avait  des  commis  de  service  dans  la  salle  de  repos  de 
deuxième  classe  la  nuit  de  l'accident? — R.  Pas  exactement  dans  la  salle  de  repos;  il 
y  a  trois  gardiens  de  nuit  dans  le  compartiment  de  seconde  classe. 

6126.  Q.  Ils  étaient  de  service  la  nuit  de  l'accident? — R.  Ils  y  étaient. 

6127.  iq,/.  Est-ce  que  les  passages  conduisant  à  la  salle  de  repos  ne  sont  jamais 
fermés  à  clef  à  bord  de  votre  vaisseau? — R.  Jamais,  monsieur. 

6128.  Q.  Etes-vous  allé  à  la  salle  de  repos  après  la  collision? — R.  Non,  monsieur. 

6129.  Q.  Avez -vous  reçu  des  rapports  des  gardiens  de  nuit  avant  l'accident? — 
R.  Avant  l'accident,  non  monsieur. 

6130.  Q.  Que  dites-vous  quant  à  la  possibilité  que  300  femmes  et  enfants  y  aient 
été  emprisonnés? — R.  Je  ne  puis  voir  comment  300  personnes  auraient  pu  s'y  trouver; 
nous  n'avions  en  tout  que  253  passagers  de  seconde,  et  la  salle  ne  pouvait  en  loger  ce 
nombre.  Il  n'y  a  pas  de  raison  pour  que  300  personnes  s'y  soient  trouvées;  elles 
n'auraient  pu  y  entrer. 

6131.  Q.  Combien  de  portes  de  sortie  avait  cette  salle  de  repos? — R.  La  salle  de 
repos  en  avait  deux  et  le  fumoir  deux;  il  y  avait  aussi  deux  portes  doubles  dans  l'es- 
calier juste  à  l'extérieur  du  fumoir. 
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6132.  Q.  Ces  portes  sont-elles  ordinairement  closes  ou  ouvertes? — R.  Elles  sont 
fermées  de  l'intérieur  au  moyen  d'une  barre  que  quiconque  peut  faire  glisser  et  la 
porte  s'ouvre  d'elle-même.  Celles  du  fumoir  sont  semblables;  les  portes  ne  sont 
jamais  fermées  à  clef;  on  les  a  placées  de  manière  à  ce  qu'un  passager  puisse  de  l'in- 
térieur tirer  la  barre  et  ouvrir  la  porte. 

Lord  Mersey. — Je  ne  crois  pas  que  vous  ayez  à  vous  préoccuper  d'avantage  à  ce 
sujet. 

Le  Témoin. — Je  puis  ajouter  qu'un  passager  m'a  mentionné  ce  fait:  relativement 
à  ce  compartiment  d'arrière  il  a  dit:  Les  portes  étaient  fermées  à  clef,  et  je  l'ai  con- 
tredit. Je  dis:  Bien,  supposez  qu'on  les  avait  fermées  à  clef  et  vous  dites  qu'il  y 
avait  là  tant  de  gens,  est-ce  qu'ils  n'auraient  pas  pu  enfoncer  cette  porte?  Il  répon- 
dit: Non,  c'était  impossible;  la  porte  s'ouvrant  en  dedans.  Je  lui  dis:  Merci,  c'est 
tout  ce  que  je  voulais;  il  n'y  a  pas  de  porte  qui  s'ouvre  en  dedans;  elles  s'ouvrent  en 
dehors  sur  le  pont,  toutes  les  portes  du  navire  s'ouvrent  en  dehors. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6133.  Q.  Vous  êtes  le  commis  en  chef? — R.  Oui. 

6134.  Q.  Avez -vous  entendu  donner  l'ordre  de  fermer  les  portes  étanches? — R. 
fl'ai  entendu  la  sirène  donner  un  coup  prolongé. 

6135.  Q.  Quelle  est  la  signification  de  cela  pour  l'équipage? — R.  Il  y  a  un  avis 
qu'on  a  imprimé  et  affiché  dans  chaque  office,  disant  qu'à  un  coup  de  sirène  prolongé 
les  hommes  devront  aller  fermer  les  portes  des  cloisons;  immédiatement  après  ils  se 
rendent  à  leurs  chaloupes.  Le  reste  des  hommes  se  rendent  immédiatement  à  leurs 
chaloupes. 

6136.  Q.  Est-ce  qu'il  y  a  des  hommes  spécialement  chargés  de  fermer  les  portes 
des  cloisons? — R.  Oui,  monsieur,  il  y  a  une  liste  de  dressée  et  d'affichée  sur  un  tableau 
d'avis  dans  l'office  de  sorte  que  tous  peuvent  la  voir. 

6137.  Q.  Je  suppose  que  les  hommes  ne  lisent  pas  toujours  ces  avis.  Est-ce  qu'on 
avertit  les  hommes  que  ce  sera  le  devoir  de  certains  d'entre  eux  de  fermer  telles 
portes? — R.  Il  y  a  des  hommes  de  désignés  pour  chaque  porte,  et  tous  les  matins  à 
onze  heures  moins  quinze  minutes,  le  capitaine,  l'agent  comptable,  le  médecin,  le  premier 
officier  et  moi-même  faisons  l'inspection  des  portes,  et  les  commis  en  charge  de  la  seconde 
classe  nous  accompagne  jusqu'à  ce  que  nous  ayons  terminé  l'inspection  de  ses  portes, 
et  le  commis  de  la  troisième  classe  nous  accompagne  jusqu'à  ce  que  ses  portes  soient 
closes. 

6138.  Q.  Est-ce  qu'on  a  fait  cette  inspection  le  matin  du  28? — R.  Oui,  monsieur. 

6139.  Q.  Et  vous  dites  qu'en  entendant  la  sirène  chaque  homme  sait  à  quelle  porte 
se  rendre? — R.  Oui,  monsieur,  et  ils  ont  certains  signaux.  Naturellement,  on  ne 
ferme  pas  les  portes  pour  une  simple  inspection  ;  on  ne  les  ferme  pas  toutes  à  la  fois, 
on  les  ferme  quand  nous  passons.  Par  exemple,  il  y  a  un  homme  en  haut  et  l'homme 
en  bas  donne  le  signal;  il  donne  deux  signaux  pour  fermer  la  porte,  trois  signaux 
pour  l'ouvrir,  et  quatre  signaux  pour  signifier  qu'on  a  fini  avec  cette  porte.  On  fait 
ceci  afin  de  s'assurer  que  les  portes  fonctionnent  bien;  dans  le  cas  où  une  porte  est 
rebelle  ou  simplement  difficile  à  fermer,  le  capitaine  ordonne  immédiatement  aux  offi- 
ciers d'appeler  le  charpentier  et  de  voir  à  ce  que  cette  porte  fonctionne  bien. 

6140.  Q.  D'où  ferme-t-il  les  portes,  dites-vous? — R.  Du  pont  supérieur. 

6141.  Q.  Dans  tous  les  cas? — R.  Dans  tous  les  cas. 

6142.  Q.  Et  un  homme  se  trouve  là?  Il  doit  y  avoir  un  mécanisme  à  faire  fonc- 
tionner?— R,  La  porte  tourne  au  moyen  de  poignées;  tout  ce  fait  par  les  poignées. 

6143.  Q.  Qui  est  aux  poignées? — R.  L'homme  qui  est  sur  le  pont;  l'homme  d'en 
bas  donne  les  signaux  à  celui  qui  se  tient  prêt  à  tourner  la  porte  et  il  la  ferme  ou 
l'ouvre  suivant  le  cas. 

6144.  Q.  Et  le  signal  de  fermer  les  postes  consiste  à  donner  un  coup  de  sirène? 
— R.  Oui,  monsieur,  dans  les  cas  d'urgence. 
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6145.  Q.  Vous-même,  vous  n'avez  pas  entendu  donner  d'ordres? — R.  Sauf  la 
sirène,  non,  monsieur. 

6146.  Q.  Dans  ce  dernier  cas  d'urgence,  est-ce  que  les  hommes  se  sont  rendus  aux 
différentes  portes,  ou.  .  .? — R.  Au  meilleur  de  ma  connaissance,  oui,  monsieur;  un 
grand  nombre  d'entre  eux  ont  péri  ;  ils  ont  couru  aux  portes  à  tribord. 

6147.  Q.  Ces  portes  sont  numérotées,  n'est-ce  pas? — R.  Oui,  monsieur. 

6148.  Q.  En  êtes-vous  chargé? — R.  Non,  monsieur,  le  commis  de  seconde  a 
charge  des  portes  de  son  compartiment  et  celui  de  troisième  a  charge  de  celles  du 
sien.  Ils  dressent  la  liste;  ils  choississent  les  hommes  et  cette  liste  est  terminée  avant 
que  le  navire  quitte  le  port  de  Liverpool;  cette  liste  est  affichée  afin  que  chaque 
homme  sache  où  est  son  poste.  On  fait  exactement  la  même  chose  pour  le  service  des 
toiles,  des  seaux  et  des  extincteurs;  tout  est  prévu  sur  de  grandes  listes  et  chaque 
homme  sait  où  se  rendre. 

Par  lord  Mersey: 

6149.  Q.  Vous  dites  que  chaque  homme  sait  exactement  où  aller;  en  êtes-vous 
certain? — R.  On  les  exerce  à  cette  fin,  monsieur;  à  la  première  inspection  nous  fai- 
sons le  tour  et  chaque  homme  doit  répondre  à  l'appel.  Il  peut  y  avoir  un  peu  de 
désaccord  à  quelques  endroits,  mais  dans  ce  cas  on  remplace  immédiatement  ceux  qui 
manquent  avant  le  départ  du  navire.  Le  Board  of  Trade  fait  une  inspection  à  Liver- 
pool et  tous  les  hommes  doivent  répondre  à  l'appel,  monsieur. 

6150.  Q.  Je  comprends  qu'ils  répondent  à  l'appel,  mais  je  ne  crois  pas  que  tous 
sachent  où  ils  doivent  se  rendre  en  cas  d'urgence? — R.  Voulez-vous  dire  en  cas  de 
feu,  monsieur? 

6151.  Q.  Oui,  ou  de  collision  comme  dans  ce  cas-ci.  Lisent-ils  ces  avis? — R.  Oui, 
monsieur. 

6152.  Q.  Quand? — R.  Ils  les  voient  pratiquement  la  moitié  du  temps;  ces  avis 
sont  dans  l'office  où  les  hommes  prennent  leurs  repas  et  où  ils  travaillent  tout  le  long 
du  jour.     C'est  là  que  sont  affichés  les  avis  dans  chaque  département. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6153.  Q.  Croyez-vous  sérieusement  que  les  hommes  les  lisent? — R.  Je  ne  vois  pas 
comment  ils  pourraient  ne  pas  les  lire;  en  tous  cas  ils  doivent  être  à  leur  poste  au 
moment  de  l'inspection,  et  s'ils  n'y  sont  pas,  ils  doivent  donner  une  explication  satis- 
faisante motivant  leur  absence.  Certains  sont  chargés  de  la  lance,  d'autres  de  la 
roue,  d'autres  des  boyaux  à  incendie;  d'autres  des  extincteurs.  Ils  ont  charge  des 
seaux  et  des  toiles;  ils  ont  un  endroit  déterminé  pour  se  réunir. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6154.  Q.  Je  vois  qu'on  a  dit  que  la  porte  numéro  90  a  été  fermée? — R.  Je  ne  sau- 
rais vous  le  dire. 

6155.  Q.  Connaissez-vous  quelqu'un  qui  pourrait  dire  si  d'autres  portes  ont  été 
fermées? — R.  Oui,  monsieur. 

6156.  Q.  Qui? — R.  Il  y  a  des  hommes  dans  la  cour  en  ce  moment;  trois  ou 
quatre  d'entre  eux  ont  fermé  les  portes  de  bâbord. 

6157.  Q.  Voudrez-vous  donner  leurs  noms? — R.  Il  y  a  Donegan,  Kanifer,  Gre- 
gory,  Hayes.  On  a  fermée  ces  portes  de  bâbord  parce  qu'elles  se  trouvaient  juste  en 
face  des  quartiers  de  l'équipage  et  les  hommes  n'eurent  qu'à  sortir  et  à  les  fermer  à 
bâbord. 

Par  lord  Mersey: 

6158.  Q.  Elles  n'avaient  que  peu  d'importance? — R.  Oui,  monsieur. 
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Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6159.  Q.  Connaissez-vous  quelques-uns  de  ceux  qui  ont  fermé  les  portes  de  tri- 
bord?— R.  Hayes  et  un  nommé  Harrison.  C'était  tout  près  de  l'endroit  où  le  navire 
a  été  frappé;  il  avait  charge  de  cette  porte.    H  est  ici  en  ce  moment,  monsieur. 

Par  M.  Newcombe: 

6160.  Q.  Quel  est  l'autre  homme? — R.  Harrison. 

Par  M.  Aspinall: 

6161.  Q.  Est-ce  que  dans  votre  département  le  nombre  d'hommes  qui  avaient 
charge  des  portes  étanches  n'était  pas  de  32  en  tout? — R.  Oui,  32  en  tout. 

6162.  Q.  Est-ce  que  13  seulement  de  ces  hommes  ont  été  sauvés? — R.  Je  crois 
que  c'est  13,  monsieur,  d'après  ce  qu'on  m'a  dit. 

6163.  Q.  Des  13  qui  ont  été  sauvés,  est-ce  qu'il  y  en  a  8  dont  le  devoir  était  de 
s'occuper  des  portes  étanches  de  bâbord? — R.  Je  crois  que  6  d'entre  eux  avaient 
charge  des  portes  de  bâbord. 

6164.  Q.  Vous  m'avez  dit  8  ce  matin? — R.  De  tribord — de  sauvés,  monsieur. 

6165.  Q.  Treize  se  sont  sauvés? — R.  Treize,  monsieur. 

6166.  Q.  Maintenant,  je  veux  que  vous  me  disiez  combien  parmi  les  13  qui  se 
sont  sauvés  travaillaient  à  bâbord? — R.  Huit,  je  crois. 

6167.  Q.  Ainsi  8  des  13  qui  se  sont  sauvés  travaillaient  à  bâbord? — R.  Oui. 

6168.  Q.  Il  en  reste  5  dont  le  devoir ? — R.  Cinq  qui  ont  péri,  monsieur. 

6169.  Q.  Non,  non;  il  en  resterait  5  de  ceux  qui  ont  été  sauvés  dont  le  devoir, 
s'ils  en  avaient  eu  le  temps  et  l'occasion,  était  de  travailler  à  tribord? — R.  Oui,  ceci 
est  exact,  monsieur. 

6170.  Q.  Hayes  est  un  de  ces  cinq,  n'est-ce  pas  ? — R.  Hayes  en  est  un. 

6171.  Q.  Harrison  en  est  un  autre? — R.  Oui,  monsieur. 

6172.  Q.  Il  en  reste  trois;  les  trois  autres  sont-ils  présents? — R.  Non,  monsieur. 

6173.  Q,  Où  sont  ces  trois  autres;  c'est  ce  que  je  veux  savoir? — R.  Ils  avaient 
charge  des  portes  de  l'avant,  en  avant  de  la  timonerie;  ils  sont  retournés  chez  eux  je 
crois,  monsieur. 

6174.  Q.  Des  cinq  qui  ont  été  sauvés,  et  dont  le  devoir  était  de  travailler  à  tri- 
bord, nous  n'en  avons  que  deux  au  pays? — R.  Deux  seulement. 

6175.  Q.  Hayes  est  un  de  ceux  qui  ont  donné  leur  témoignage.  Harrison  est  ici, 
et  quand  il  sera  dans  la  boîte  il  pourra  nous  en  dire  quelque  chose? — R.  Oui,  monsieur. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6176.  Q.  Qui  avait  charge  d'allumer  les  fanaux  d'urgence? — R.  Les  gardiens  de 
nuit,  monsieur. 

6177.  Q.  Savez-vous  si  on  les  a  allumés  ou  non? — R.  J'en  ai  vu  deux  d'allumés 
sur  le  capuchon  d'avant,  monsieur. 

6178.  Q.  Aménagements  de  troisième  classe;  est-ce  là  que  vous  les  avez  vus? — R. 
Non,  sur  le  principal  escalier  de  cabine. 

6179.  Q.  Qui  avait  charge  d'allumer  les  fanaux  de  troisième  classe? — R.  Les  gar- 
diens de  nuit,  monsieur. 

6180.  Q.  Sont-ils  présents? — R.  Non,  ils  se  sont  noyés,  monsieur. 

6181.  Q.  Vous  ne  savez  pas  si  on  a  allumé  ces  fanaux  ou  non? — R.  Je  ne  saurais 
le  dire,  monsieur. 
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James  Rankix.  passager  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland,  est  assermenté. 

Par  M.  Newcombe: 

6182.  Q.  Vous  êtes  ingénieur  de  profession,  M.  Rankin,  et  vous  étiez  à  bord  de 
YEmpress  le  29  mai  ?— R.  Oui. 

61S3.  Q.  Au  moment  de  l'accident  vous  étiez  au  lit? — R.  Oui. 

6184.  Q.  Le  choc  vous  a  éveillé? — R.  Oui,  c'est  ce  qui  m'a  éveillé  en  réalité. 

6185.  Q.  Qu'avez-vous  fait  quand  vous  vous  êtes  éveillé? — R.  Je  demeurai  au  lit 
environ  une  minute  probablement  après  avoir  été  éveillé  ;  je  ne  me  suis  levé  que  lorsque 
j'entendis  fonctionner  l'appareil  qui  ferme  les  portes  étanches. 

Par  lord  Mersey: 

6186.  Q.  A  quel  moment? — R.  Lorsque  je  vis  fonctionner  l'appareil  qui  ferme  les 
portes  étanches;  l'appareil  d'extension  montant  vers  les  portes. 

Par  M.  Newcombe: 

6187.  Q.  Vous  saviez  ce  que  signifiait  ce  bruit? — R.  Je  le  savais. 

6188.  Q.  Alors,  vous  vous  êtes  levé;  êtes-vous  monté  sur  le  pont? — R.  Oui. 

6189.  Q.  Où  se  trouvait  votre  cabine? — R.  Près  du  pied  de  l'escalier  qui  conduit 
à  la  salle  à  dîner,  à  la  salle  à  dîner  de  deuxième  classe  ;  sur  le  pont  inférieur  de  deuxiè- 
me classe,  à  tribord. 

6190.  Q.  Votre  sabord  était-il  ouvert? — R.  J'avais  une  chambre  d'intérieur. 

6191.  Q.  Vous  dites,  je  montai;  l'eau  entrait  par  les  fenêtres  du  pont  inférieur? — 
R.  Oui. 

6192.  Q.  Vous  avez  témoigné  devant  le  coroner,  c'est  ce  que  vous  avez  dit?  Voulez- 
vous  expliquer  cette  déclaration? — R.  Le  sabord  dont  je  parlais  n'était  pas  dans  la 
chambre;  il  se  trouvait  dans  le  corridor  à  l'extérieur  de  la  chambre. 

6193.  Q.  A  l'extérieur  de  votre,  chambre? — R.  Oui. 

6194.  Q.  Votre  chambre  donne  sur  un  corridor  transversal,  sur  le  côté  droit  du 
navire? — R.  Oui. 

6195.  Q.  Et  ce  sabord,  dites-vous,  était  ouvert? — R.  Oui. 

6196.  Q.  Et  l'eau  entrait  à  cet  endroit  quand  vous  êtes  monté? — R.  Oui. 

6197.  Q.  En  grande  quantité? — R.  Non,  elle  commençait  à  entrer,  pour  ainsi  dire. 

6198.  Q.  Le  navire  penchait-il  alors? — R.  Oui. 

6199.  Q.  Beaucoup? — R.  Bien,  il  penchait  suffisamment  pour  que  ce  sabord  soit 
au  niveau  de  l'eau. 

6200.  Q.  Etait-ce  à  la  dernière  rangée  de  sabords  du  navire  ou  y  avait-il  une  autre 
rangée  au-dessous  de  celle-là? — R.  Je  ne  saurais  dire;  c'étaient  les  sabords  inférieurs 
de  l'espace  réservé  aux  passagers. 

6201.  Q.  Les  sabords  inférieurs  de  l'espace  réservé  aux  passagers? — R.  Je  le  crois. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6202.  Q.  Avez-vous  fermé  le  sabord? — R.  Non,  je  l'ai  laissé  ouvert. 

Par  M.  Newcombe: 

6203.  Q.  Qu'avez-vous  fait  sur  le  pont  quand  vous  êtes  monté? — R.  Je  me  rendis 
tout  droit  au  pont  des  chaloupes  à  bâbord.  Il  y  avait  quelques  membres  de  l'équipage 
et  des  chauffeurs,  il  était  difficile  de  les  distinguer;  ils  étaient  mêlés.  Ils  se  tenaient 
près  des  chaloupes  à  bâbord. 

6204.  Q.  Travaillant  à  dégager  les  chaloupes? — R.  Ils  essayèrent  pendant  plu- 
sieurs minutes,  mais  ils  ne  purent  les  sortir,  le  navire  à  ce  moment  penchait  tellement 
qu'il  était  complètement  impossible  de  mettre  les  chaloupes  à  l'eau  de  ce  côté. 
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6205.  Q.  Est-ce  que  des  chaloupes  se  sont  brisées? — R.  Oui,  plus  tard. 

6206.  Q.  Les  avez-vous  vues? — R.  J'ai  entendu  le  fracas,  oui. 

6207.  Q.  Qu'est-il  arrivé  alors? — R.  Elles  se  sont  brisées  sur  le  côté  droit  du  navire. 

6208.  Q.  Y  eut-il  quelqu'un  de  blessé,  à  votre  connaissance? — R.  Bien,  je  ne  sais 
pas  personnellement,  mais  elles  doivent  certainement  avoir  frappé  quelqu'un. 

6209.  Q.  Etes-vous  monté  dans  une  des  chaloupes? — R.  Non. 

6210.  Q.  Vous  vous  êtes  trouvé  dans  l'eau  ? — R.  Oui. 

6211.  Q.  Maintenant,  avez-vous  vu  le  Storstadï — R.  Oui. 

6212.  Q.  Quand  vous  êtes  monté  sur  le  pont? — R.  Pas  immédiatement. 

6213.  Q.  Quand? — R.  Environ  cinq  ou  six  minutes  probablement  après  que  je 
fusse  sur  le  pont. 

6214.  Q.  Où  était-il  alors? — R.  Juste  par  le  travers  à  bâbord. 

6215.  Q.  A  quelle  distance? — R.  Bien,  je  dirai  à  près  d'un  mille. 

6216.  Q.  Savez-vous  si  votre  navire  avançait  au  moment  de  la  collision? — R.  Je 
yie  saurais  dire. 

Par  M.  Aspinall: 

6217.  Q.  Selon  vous,  est-ce  que  les  officiers  et  l'équipage  du  navire  ont  fait  tout 
ce  qu'ils  ont  pu? — R.  Oui,  monsieur. 

6218.  Q.  Du  mieux  que  vous  avez  pu  voir,  les  hommes  se  sont-ils  rendus  à  leurs 
postes? — R.  Oui. 

6219.  Q.  Du  mieux  que  vous  avez  pu  voir  dans  les  circonstances,  la  discipline 
était-elle  bonne? — R.  Oui. 

Par  M.  HaigJvt: 

6220.  Q.  Voulez-vous,  M.  Rankin,  s'il  vous  plaît,  indiquer  sur  le  plan,  la  chambre 
que  vous  occupiez?  Vous  rappelez-vous  le  numéro,  maintenant? — R.  510.  (Le  témoin 
indique  la  position  de  la  chambre  sur.  le  plan). 

6221.  Q.  Avez-vous  entendu  des  coups  de  sifflet,  M.  Rankin,  avant  de  ressentir  le 
choc  de  la  collision? — R.  Oui,  j'ai  conscience  d'avoir  entendu  des  coups  de  sifflet  avant 
la  collision. 

6222.  Q.  Vous  rappelez-vous  ce  qu'étaient  ces  coups  de  sifflet? — R.  Je  île  pourrais 
pas  le  dire  du  tout. 

6223.  Q.  Vous  n'étiez  pas  complètement  endormi,  alors,  avant  le  choc? — R.  Non. 

6224.  Q.  Combien  de  temps  avez-vous  pris,  croyez-vous,  pour  vous  rendre  au  pont 
des  chaloupes  à  bâbord  après  avoir  ressenti  le  choc  de  la  collision? — R.  Je  dirais,  peut- 
être,  environ  trois  minutes. 

6225.  Q.  En  tout?— R.  Oui. 

6226.  Q.  Et  quand  vous  avez  quitté  votre  chambre  pour  monter,  le  sabord  dans  le 
corridor  était  déjà  submergé? — R.  Bien,  il  se  trouvait  au  niveau  de  l'eau,  l'eau  entrait. 

6227.  Q.  Et  quand  vous  êtes  arrivé  sur  le  pont  l'inclinaison  était  si  grande  qu'il 
était  impossible  de  manœuvrer  les  chaloupes  de  bâbord? — R.  Après  une  minute  ou 
deux  cela  devint  complètement  impossible,  oui,  monsieur. 

6228.  Q.  Combien  de  temps  êtes-vous  demeuré  à  bâbord? — R.  Je  suis  demeuré  à 
bâbord  tout  le  temps. 

6229.  Q.  Savez-vous  à  peu  près  auprès  de  quelle  chaloupe  de  bâbord  vous  vous 
trouviez? — R.  Auprès  des  deux  chaloupes  du  bout  à  bâbord.  Je  ne  sais  pas  leur  posi- 
tion. 

6230.  Q.  Etiez-vous  près  de  celle  qui  était  la  plus  rapprochée  de  la  poupe? — R. 
Non,  sur  le  pont  des  chaloupes;  près  des  deux  chaloupes  d'arrière. 

6231.  Q.  Auprès  de  laquelle  de  ces  deux  chaloupes  vous  teniez-vous? — R.  Auprès 
des  deux. 
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6232.  Q.  Pas  en  même  temps? — R.  Oui,  en  même  temps,  entre  les  deux  chaloupes. 

6223.  Q.  Combien  de  temps  après  vous  être  posté  entre  ces  deux  chaloupes  avez- 
vous  vu  le  Storstad? — R.  J'étais  là  peut-être  depuis  environ  trois  autres  minutes; 
c'est-à-dire  environ  six  minutes  après  la  collision. 

6234.  Q.  De  sorte  qu'il  vous  semble  que  c'est  peut-être  six  minutes  après  la  colli- 
sion que  vous  avez  vu  le  Storstad? — R.  Oui. 

6235.  Q.  Le  brouillard  commençait-il  à  se  dissiper  alors? — R.  Oui. 

6236.  Q.  De  sorte  qu'alors  vous  pouviez  voir  à  une  plus  grande  distance  que  lorsque 
vous  êtes  monté  sur  le  pont? — R.  Oui. 

6237.  Q.  Vous  étiez-vous  inscrit  à  bord  comme  fonctionnaire  de  la  compagnie  du 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  M.  Rankin? — R.  Oui. 

6238.  Q.  En  qualité  de  quoi? — R.  Comme  ingénieur  surnuméraire. 

Par  lord  Mersey: 

6239.  Q.  Pouvez-vous  indiquer  sur  le  plan  le  sabord  que  vous  avez  trouvé  ouvert? 
— R.  Je  crois  que  oui,  monsieur. 

6240.  Q.  Regardez  le  plan  et  voyez  si  vous  le  pouvez.  (Le  témoin  marque  sur  le 
plan  la  position  du  sabord.) 

6241.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  si  vous  avez  vu  d'autres  sabords  ouverts? — R.  Non, 
monsieur. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

6242.  Q.  La  fermeture  des  portes  étanches  se  fait  rapidement;  cela  ne  prend  pas 
beaucoup  de  temps? — R.  Non.  on  pourrait  les  fermer  en  30  secondes;  en  une  minute 
tout  au  plus. 

Le  témoin  est  renvoyé. 


Lord  Mersey. — Maintenant,  croyez-vous  avoir  plusieurs  autres  témoins? 

M.  Newcombe. — Pas   beaucoup,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Savez-vous  si  vous  terminerez  votre  preuve  demain  ? 

M.  Newcombe. — Oh,  oui,  je  le  crois;  le  seul  témoin  dont  l'interrogatoire  sera 
maintenant  un  peu  long,  sera  M.  Hillhouse. 

Lord  Mersey. — Naturellement,  il  nous  faut  l'entendre;  et  puis  il  y  aura  le  témoi- 
gnage de  l'expert  appelé  par  le  Storstad. 

M.  Newcombe. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Et  connaissez-vous  d'autres  témoins  à  entendre,  de  l'un  ou  l'autre 
navire? 

M.  Newcombe. — Je  veux  questionner  M.  Harrison,  dont  on  vient  de  mentionner  le 
nom,  et  Powell,  qui  était  le  gardien  de  nuit — assistant  commis  de  nuit — relativement 
à  la  fermeture  des  portes  et  des  sabords. 

Lord  Mfrsey. — A  l'exception  de  ces  deux  hommes,  y  a-t-il  d'autres  témoins  à 
appeler  ? 

M.  Newcombe. — Votre  Seigneurie  a  fait  remarquer  l'autre  jour  le  manque  de 
témoignages  venant  de  la  chambre  des  chaudières  en  avant  de  la  chambre  des  machines. 
Depuis,  on  a  appelé  un  mécanicien  qui  se  trouvait  dans  cette  chambre  et  qui  a  été  sauvé  ; 
maintenant,  je  crois  qu'il  y  a  quelques  chauffeurs  ou  arimeurs  qui  se  trouvaient  dans 
cette  chambre  et  dont  le  témoignage  serait  utile. 

Lord  Mersey. — Quelqu'un  en  a-t-il  recueilli  leurs  déclarations?  Je  ne  veux  pas 
perdre  du  temps,  vous  savez,  en  faisant  venir  dans  la  boîte  des  gens  qui  n'ont  rien  à 
nous  dire. 

RANKIN. 
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M.  Newcombe. — Je  viens  de  m'assurer  que  ce  sont  ces  hommes  qui  sont  partis  pour 
Liverpool  et  ne  sont  pas  revenus. 

Lord  Mersey. — Alors,  ils  ne  sont  pas  ici? 

M.  Newcombe. — Apparemment  non  ;  je  les  croyais  ici. 

M.  Haight. — Il  y  a  un  homme  de  l'équipage  que  j'aimerais  à  faire  comparaître. 

Lord  Mersey. — Est-il  ici? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie;  je  crois  qu'il  est  présent  en  ce  moment. 

Lord  Mersey. — Faites-le  venir  demain  matin. 

M.  Newcombe. — Harrison  est  ici  et  Powell  aussi. 

Lord  Mersey. — Faites-les  venir  demain  matin;  je  crois  que  nous  allons  mainte- 
nant ajourner  jusqu'à  demain  matin,  à  dix  heures. 

M.  Haight. — J'aimerais  à  faire  photographier  une  des  cartes  marines  dont  nous 
nous  sommes  servi  ;  il  est  presque  impossible  de  se  procurer  d'autres  copies  de  la  carte 
marine  et  je  veux  tracer  des  plans. 

Là-dessus  la  commission  ajourne  la  séance  jusqu'à  dix  heures  du  matin,  mercredi, 
le  24  juin. 


HUITIEME  JOUR. 

Québec,  mercredi,  24  juin  1914. 

Les  commissaires  nommés  par  l'honorable  John  Douglas  Hazen,  ministre  de  la 
Marine  et  des  Pêcheries  du  Canada,  en  vertu  de  l'article  X  de  la  loi  navale  du  Canada 
telle  qu'amendée,  pour  faire  enquête  sur  l'accident  survenu  au  vapeur  anglais,  YEmpress 
of  Ireland,  dans  lequel  ledit  vapeur,  appartenant  à  la  compagnie  de  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  a  été  coulé  lors  d'une  collision  avec  le  vapeur  norvégien  Stors- 
tad,  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  vendredi  matin,  le  29  mai  1914,  se  sont  réunis  à  Qué- 
bec ce  matin,  le  vingt-quatriième  jour  de  juin  1914. 

Lord  Mersey. — Nous  avons  reçu  de  l'officier  qui  commande  YEssex  une  communica- 
tion disant  que  les  deux  hommes  qui  avaient  la  direction  des  travaux  des  plongeurs  à 
bord  de  YEssex  sont  à  la  disposition  de  la  cour;  si  vous  croyez  que  leur  témoignage 
vaut  la  peine  d'être  entendu. 

M.  Newcombe. — J'ai  cru  que  leur  témoignage  serait  utile  et  nous  prenons  des  me- 
sures pour  les  faire  venir. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Il  y  a  une  autre  question  dont  nous  avons  parlé.  C'est 
au  sujet  de  la  route  qu'ont  suivie  deux  vaisseaux,  et  surtout  au  sujet  de  la  route  qu'a 
suivie  YEmpress  après  avoir  quitté  la  Pointe-au-Père  et  j'ai  pensé  qu'il  serait  bon  de 
trouver  un  capitaine  ou  un  pilote,  qui  est  habitué  à  la  route  pour  dire  si  la  route  suivie 
par  YEmpress  était  la  route  ordinaire  pour  se  rendre  à  la  mer  ou  si  elle  a  pris  une  route 
différente.    Je  crois  que  ceci  peut  se  faire. 

M.  Newcombe. — Si  oh  croit  la  chose  utile. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — J'ai  mentionné  le  fait  à  lord  Mersey  et  j'ai  cru  devoir 
vous  en  parler. 

M.  Newcombe. — La  preuve,  jusqu'à  un  certain  point,  établit  qu'ils  suivaient  la 
route  habituelle. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Nous  n'avons  que  le  témoignage  de  YEmpress,  mais 
j'ai  pensé  qu'on  pourrait  avoir  quelqu'un  du  dehors  pour  témoigner  à  ce  sujet. 

Lord  Mersey. — J'aurais  pensé  que  vous  auriez  fait  venir  quelqu'un  qui  n'est  pas 
intéressé. 

M.  Newcombe. — Nous  tâcherons  d'appeler  des  témoins  compétents  à  ce  sujet. 
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Frank  Harrison,  commis  de  seconde  classe  sur  YEmpress  of  Ireland,  est  asser- 
menté. 

Par  M.  Newcombe: 

6243.  Q.  Quelle  position  occupiez-vous  sur  YEmpress? — R..  Commis  en  charge 
des  cabines  de  seconde  classe. 

6244.  Q.  De  quelles  ca'bines  étiez-vous  en  charge? — R.  Du  numéro  400  à  430. 

6245.  Q.  Ces  cabines  étaient-elles  à  bâbord  ou  à  tribord? — R.  A  tribord. 
t^-46.  Q.  Etiez-vous  de  service  la  nuit  de  la  collision? — R.  Non,  monsieur. 

6247.  Q.  A  quelle  heure  avez-vous  quitté  le  service? — R.  A  dix  heures. 

6248.  Q.  Etes-vous  en  mesure  de  rendre  témoignage  touchant  la  fermeture  des 
portes  étanches?  Savez-vous  quelque  chose  à  ce  sujet? — R.  Je  les  ferme  chaque  jour 
au  moment  de  l'inspection. 

6249.  Q.  Quand  vous  vous  êtes  retiré  ce  soir-là,  à  10  heures  les  portes  étaient- 
elles  ouvertes  ou  fermées? — R.  Elles  étaient  ouvertes. 

6250.  Q.  Quand  êtes-vous  retourné  sur  le  pont? — R.  Quand  j'ai  entendu  le  choc. 

6251.  Q.  Savez-vous  si  on  a  fermé  des  portes  à  ce  moment? — R.  Quand  j'ai 
entendu  le  fracas  j'ai  entendu  la  sirène  et  je  savais  que  cela  signifiait  de  fermer  les 
portes  des  cloisons,  et  je  me  rendis  immédiatment  à  la  porte  dont  j'avais  la  charge. 
Je  n'ai  pu  la  fermer  parce  qu'il  y  avait  trop  d'eau. 

6252.  Q.  Sur  quel  pont  était-ce? — R.  Sur  le  pont  supérieur. 

6253.  Q.  Quelle  épaisseur  d'eau  y  avez-vous  alors  trouvée? — R.  Je  ne  pourrais  le 
dire  exactement  mais  je  n'ai  pas  eu  beaucoup  de  temps  pour 

6254.  Q.  Y  avait-il  beaucoup  d'eau  sur  le  pont? — R.  Il  n'y  en  avait  pas  trop, 
mais  je  ne  pouvais  atteindre  l'endroit  où  se  trouvait  cette  porte. 

6255.  Q.  D'où  venait  cette  eau? — R.  Je  ne  saurais  vous  le  dire,  monsieur. 

6256.  .Q  Savez-vous  quelque  chose  touchant  les  sabords  des  cabines? — R.  Oui, 
monsieur,  ils  étaient  tous  fermés.  Tous  les  sabords  étaient  fermés  à  10  heures  quand 
je  quittai  le  service  sauf  les  petits  sabords  de  corridors. 

6257.  Q.  Voulez -vous  dire  par  là  les  corridors  transversaux  entre  les  cabines? — 
R.  Oui,  monsieur. 

6258.  Q.  Ces  sabords  étaient  ouverts? — R.  Ils  étaient  ouverts  à  10  heures. 

6259.  Q.  Ils  étaient  ouverts  au  moment  de  la  collision,  à  votre  connaissance? — 
R.  Je  ne  pourrais  pas  dire  cela. 

6260.  Q.  Vous  ne  le  savez  pas.  Avez-vous  remarqué,  quand  vous  êtes  descendu 
après  la  collision,  si  ces  sabords  étaient  ouverts  ou  non? — R.  !Non,  monsieur. 

6261.  Q.  Comment  savez-vous  que  les  sabords  des  cabines  étaient  fermés? — R. 
Parce  que  j'en  ai  fait  le  tour  moi-même  à  10  heures. 

6262.  Q.  Vous  avez  visité  chaque  cabine  dont  vous  aviez  charge  et  vous  avez  vu 
qu'ils  étaient  fermés? — R.  Oui. 

6263.  Q.  Sont-ils  fermés  de  manière  à  ce  que  les  passagers  ne  puissent  les  ou- 
vrir?— R.  Ils  ne  peuvent  les  ouvrir  sans  avoir  la  clef. 

6264.  Q.  Il  n'y  a  pas  de  clef  dans  la  cabine? — R.  Non,  monsieur,  on  garde  le  clef 
en  sûreté. 

Par  lord  Mersey: 

6265.  Q.  Les  sabords  dont  vous  parlez  sont-ils  à  tribord? — R.  Oui,  monsieur. 

6266.  Q.  Où  se  trouvaient  les  sabords  qui  n'étaient  pas  fermés  d'après  ce  que 
vous  dites? — R.  A  tribord  en  haut  dans  les  corridors  du  milieu. 

6267.  Q.  S'ouvraient-ils  en  dehors? — R.  Oui,  monsieur. 

6268.  Q.  Ils  n'étaient  pas  fermés?— R.  Non,  monsieur,  pas  à  10  heures, 
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Par  sir  Adolphe  Routhier: 

6269.  Q.  Dans  les  corridors? — K.  Dans  les  corridors. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6270.  Q.  Vous  avez  dit  que  vous  vous  êtes  rendu  à  une  porte  et  que  vous  avez 
essaye  de  la  fermer? — R.  Oui. 

6271.  Q.  Quelle  porte  était-ce? — E.  Le  numéro  86. 

6272.  Q.  A  tribord?— R,  Oui,  à  tribord. 

6273.  Q.  Etait-ce  un  des  compartiments  qui  ont  été  enfoncés  par  le  choc? — R. 
Je  ne  saurais  dire;  c'était  près  du  milieu  du  navire. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

6274.  Q.  Dans  quelle  partie  était-ce? — R.  C'était  en  avant  de  ma  cabine — vers 
la  chambre  numéro  400. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6275.  Q.  Quelle  sorte  de  porte  était-ce,  une  porte  à  coulisse? — R.  Oui,  monsieur. 

6276.  Q.  L'eau  entrait? — R.  L'eau  arrivait  jusqu'au  sommet  où  nous  travail- 
lions.    Je  ne  pouvais  voir  la  porte.     La  porte  était  sous  le  pont  en  bas. 

Par  M.  Newcombe: 

6277.  Q.  Avez-vous  entendu  fermer  quelques-unes  de  ces  portes  de  cloison  après 
l'accident? — R.  Oui,  monsieur.  Je  les  ai  entendu  fermer  du  pont  couvert  alors  que  je 
descendais  à  la  hâte. 

6278.  Q.  Avez-vous  entendu  fermer  quelques-unes  des  portes  inférieures  ? — R. 
Je  ne  saurais  vous  le  dire  ;  je  ne  les  ai  pas  entendu. 

6279.  Q.  Avez-vous  entendu  dire  depuis  par  quelqu'un  de  vos  compagnons,  ou 
dans  vos  conversations  avec  quelqu'un  qui  était  à  bord,  qu'on  avait  fermé  les  portes, 
ou  quelqu'un  vous  a-t-il  dit  qu'il  avait  fermé  une  porte? — R.  Non,  monsieur. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6280.  Q.  Sur  quel  pont  dites-vous  que  vous  étiez? — R.  Nous  avons  travaillé  à  la 
porte  du  pont  supérieur. 

6281.  Q.  Du  pont  supérieur? — R.  Oui. 

Par  M.  Aspinall: 

6282.  Q.  M.  Harrison,  aussitôt  que  vous  avez  ressenti  le  choc,  qu'avez-vous  fait? 
Etes-vous  monté  immédiatement  à  la  hâte? — R.  Je  m'habillai  d'abord  un  peu  et  je 
descendis  à  la  hâte  à  ma  porte. 

6283.  Q.  Vous  n'avez  pas  perdu  de  temps  ? — R.  Pas  une  minute. 

6284.  Q.  Vous  avez  d'abord  pensé  à  votre  porte? — R.  Oui,  monsieur. 

6285.  Q.  C'était  là  votre  devoir? — R.  Oui,  monsieur. 

6286.  Q.  Comment  saviez-vous  que  c'était  là  votre  devoir? — R.  J'ai  entendu  la 
sirène. 

6287.  Q.  La  sirène  vous  donna  l'ordre,  pour  ainsi  dire,  et  immédiatement  vous 
vous  êtes  rendu  à  votre  porte.  C'est  ce  qu'ont  dû  faire  tous  les  autres  commis  s'ils  ont 
fait  leur  devoir  comme  vous  l'avez  fait  \ — R.  Ce  sont  les  ordres,  monsieur. 

6288.  Q.  Et  après  être  monté  et  avoir  fait  votre  possible,  vous  n'avez  pu  la  faire 
fonctionner  ? — R.  Non. 

6289.  Q.  Je  veux  vous  questionner  un  peu  au  sujet  des  sabords.  A  quelle  heure  le 
navire  a-t-il  quitté  Québec? — R.  Vers  trois  heures  et  demi  de  l'après-midi. 
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6290.  Q.  Le  temps  était-il  beau? — R.  Oui,  monsieur,  très  beau. 

6291.  Q.  Et  il  se  maintint  beau  pendant  toute  la  soirée? — R.  Oui,  monsieur. 

6292.  Q.  Il  ne  ventait  pas? — R.  Pas  à  ma  connaissance. 

6293.  Q.  Les  eaux  ordinairement  unies  du  Saint-Laurent — pas  de  vagues? — R. 
Oui. 

6294.  Q.  Pensez-vous  que  dans  ces  conditions  un  grand  nombre  de  passagers  aiment 
que  les  sabords4  de  leurs  cabines  soient  ouverts  ? — R.  Oui,  monsieur. 

6295.  Q.  Quand,  nous  dites-vous,  avez-vous  fait  vottre  tournée  et  fermé  ces  sa- 
bords?— R.  Avant  de  quitter  le  service  à  dix  heures. 

6296.  Q.  C'était  la  première  nuit  après  le  départ? — R.  Oui,  monsieur. 

6297.  Q.  Y  avait-il  des  femmes  et  des  enfants  parmi  les  passagers  dont  vous  aviez 
la  charge? —  R.  Oui,  monsieur. 

6298.  Q.  Est-ce  que  quelques-uns  de  ces  passagers  se  sont  couchés  de  très  bonne 
heure? — R.  Oui,  ils  étaient  presque  tous  couchés  à  dix  heures. 

6299.  Q.  Vu  que  presque  tous  étaient  couchés  à  dix  heures,  êtes-vous  bien  sûr  que 
dans  ces  circonstances  vous  êtes  entré  dans  leurs  cabines  et  avez  fermé  leurs  sabords? 
— R.  Oui,  j'ai  toujours  fait  ma  tournée  avant  de  quitter  le  service. 

6300.  Q.  Etes-vous  sûr  que  vous  avez  fait  cela  ce  soir-là? — R.  Oui,  monsieur. 

6301.  Q.  Avez-vous  trouvé  des  cabines  qu'on  avait  fermées  à  clef  quand  vous  avez 
essayé  d'entrer?— R.  JSTon,  monsieur. 

6302.  Q.  Vous  étiez  dans  la  seconde  classe? — R.  Dans  la  seconde  classe. 

6303.  Q.  Lord  Mersey. — Cela  diffère  beaucoup  de  mon  expérience  personnelle.  Je 
dois  dire  que  je  ferme  toujours  la  porte  de  ma  cabine  et  je  laisse  toujours  le  sabord  de 
ma  cabine  ouvert.  (Au  témoin.)  Q.  Est-ce  qu'il  y  a  des  passagers  qui  font  comme 
moi? — Q.  Oui,  monsieur,  mais  nous  laissons  les  sabords  des  petits  corridors  ouverts  et 
ils  laissent  leurs  portes  ouvertes. 

6304.  Q.  Que  faites-vous  des  sabords  de  la  cabine? — R.  C'est  ce  que  nous  fermons 
en  dernier  lieu  le  soir. 

6305.  Q.  Rencontrez-vous  des  passagers  qui  refusent  de  laisser  fermer  leurs  sabords 
— R.  Si  nous  en  trouvons  nous  laissons  une  note  quand  nous  quittons  le  service  disant 
que  le  sabord  de  la  cabine  portant  tel  numéro  est  ouvert,  de  sorte  que  le  gardien  de 
nuit  sait  que  le  sabord  est  ouvert  dans  cette  cabine. 

Par  M.  Haight: 

6306.  Q.  Dois-je  comprendre  que  sauf  dans  le  cas  où  une  note  spéciale  de  ce  genre 
est  faite  vous  ne  permettez  jamais  à  un  passager  de  laisser  le  sabord  de  sa  cabine  ou- 
vert pendant  la  nuit? — R.  Nous  les  fermons  toujours  le  soir. 

6307.  Q.  Peu  importe  le  temps? — R.  Oui,  monsieur;  en  dernier  lieu  le  soir  nous 
fermons  les  sabords. 

6308.  Q.  Peu  importe  la  chaleur  ou  la  tranquillité  de  la  mer? — R.  A  moins  que  le 
passager  n'en  fasse  une  demande  spéciale. 

6309.  Q.  A  10  heures  le  soir  de  cet  accident  vous  étiez  encore  sur  le  fleuve  Saint- 
Laurent? — -R.  Oui,  monsieur,  en  tant  que  je  sache;  j'étais  en  bas. 

6310.  Q.  Le  temps  était  parfaitement  clair? — R.  Oui,  monsieur. 

6311.  Q.  L'eau  était  parfaitement  calme? — R.  Oui,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Comment  ce  côté  de  la  cause  peut-il  vous  affecter?  Il  nous  faut 
poser  ces  questions  afin  de  faire  notre  rapport,  mais  comment  cela  vous  affecte- t-il  ?  Je 
ne  fais  que  proposer,  afin  d'être  bref,  de  nous  dispenser  de  toutes  questions  inutiles. 

M.  Haight. — Je  crains  que  ce  ne  soit  au  côté  de  ma  cause  que  s'objecte  Votre  Sei- 
gneurie, mais  je  crois  personnellement,  d'après  mon  expérience,  qu'il  est  douteux  que 
la  mémoire  du  témoin  soit  fidèle  en  donnant  un  tel  témoignage. 

Lord  Mersey. — Supposant  que  la  mémoire  du  témoin  ne  soit  pas  fidèle,  comment 
cela  affecte-t-il  votre  cause? 

M.  Haight.— Cela  tend  à  affecter  l'autre  partie  de  son  témoignage. 
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Lord  Mersey. — Comment  le  témoignage  afïecte-t-il  votre  cause? 
M.  Haight. — Il  ne  contient  rien  de  bien  important. 
Lord  Mersey. — Je  ne  le  crois  pas. 
M.  Haight. — Non,  il  ne  contient  rien  d'importau;. 

Lord  Mersey. — Je  ne  vois  pas  du  tout  pourquoi  Ai.  Aspinall  veut  faire  subir  un 
contre-interrogatoire  au  témoin. 

Par  M.  Haight: 

6312.  Q.  Alors  dites  l'endroit  précis  où  se  trouvait  l'appareil  que  vous  deviez  met- 
tre en  jeu  pour  fermer  les  portes  étanches? — R.  Il  était  suspendu  à  la  cloison  tout  à 
côté  de  la  porte,  monsieur. 

6313.  Q.  Vous  aviez  une  manivelle  suspendue  à  la  cloison? — R.  Une  clef. 

6314.  Q.  Où  se  trouve  dans  le  navire  l'appareil  dans  lequel  s'ajuste  cette  clef? — R. 
Lord  Mersey. — Gomment  cela  afïecte-t-il  le  Storstadï 

M.  Haight. — Ceci  se  rapporte  directement  à  la  question  touchant  la  rapidité  avec 
laquelle  YEmpress  a  sombré. 
\     Lord  Mersey. — En  ce  cas,  c'est  autre  chose. 

M.  Haight. — Il  dit  qu'il  y  avait  2  pieds  d'eau  dans  l'escalier  de  la  cabine  et  à  l'en- 
trée de  la  porte  quand  il  y  arriva? —  (On  réfère  le  témoin  au  plan). — R.  (Le  témoin)  : 
La  clef  est  suspendue  ici.  (Le  témoin  indique  sur  la  pièce,  la  lettre  UK",  l'endroit  où 
est  suspendue  la  clef  sur  la  cloison.) 

6316.  Q.  Combien  de  temps,  pensez-vous,  après  que  vous  eussiez  ressenti  le  choc 
de  la  collision  êtes-vous  arrivé  à  l'endroit  où  cette  clef  était  suspendue? — R.  Pas  plu- 
sieurs minutes  après. 

6317.  Q.  Avez-vous  été  aussi  vite  que  vous  l'avez  pu  raisonnablement  après  avoir 
.ressenti  le  choc? — R.  J'y  suis  allé  aussitôt  après  avoir  pris  quelques  vêtements. 

6318.  Q.  A  ce  moment  il  y  avait  2  pieds  d'eau  dans  l'escalier  de  la  cabine? — R. 
Non,  monsieur,  je  n'ai  pas  dit  deux  pieds— trop  d'eau  pour  que  je  puisse  placer  la  clef. 

6319.  Q.  A  quelle  hauteur  au-dessus  du  pont  se  trouve  l'endroit  où  s'ajuste  la  clef  '. 
— R.  Au  niveau  du  pont — à  la  surface  du  pont. 

6320.  Q.  Combien  d'eau  y  avait-il  à  peu  près? — R.  Je  ne  pourrais  vous  le  dire 
exactement. 

6321.  Q.  Vous  étiez  dans  l'eau;  en  aviez-vous  jusqu'aux  genoux? — R.  Non,  mon- 
sieur, pas  jusque  là. 

•    Le  témoin  se  retire. 


Léonard  Powell,  aide-commis  sur  YEmpress  of  lreland,  est  assermenté. 

Par  M.  New  combe: 

6322.  Q.  Vous  étiez  un  des  aides-commis  sur  YEmpress  of  lreland? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

6323.  Q.  Et  gardien  de  nuit  au  milieu  du  quart,  la  nuit  de  la  collision? — R.  Oui, 
monsieur. 

6324.  Q.  Quels  étaient  vos  devoirs  quand  vous  étiez  de  garde? — R.  Je  devais   allu- 
mer tous  les  fanaux  d'urgence  en  cas  de  brouillard  ;  puis,  continuer  mon  autre  travail. 

6325.  Q.  Quel  était  l'autre  travail? — R.    Nettoyer    les  chaussures    et  autre  chose 
semblable. 

6326.  Q.  Aviez-vous  à  vous  occuper  des  portes  étanches? — R.  Non,  monsieur. 

6327.  Q.  Aviez-vous  à  vous  occuper  des  sabords  des  corridors  ou  des  cabines? — 
R.  Il  n'y  avait  pas  de  sabords  sur  le  ponts  où  je  me  trouvais. 
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6328.  Q.  Sur  quel  pont  étiez-vous? — R.  Sur  le  pont-promenade  inférieur  et  sur 
le  pont  promenade  supérieur,  en  arrière. 

6329.  Q.  Où  étiez-vous  quand  le  navire  entra  dans  le  brouillard? — R.  J'étais  dans 
l'office. 

6330.  Q.  Avez-vous  allumé  les  fanaux  alors? — Pas  tout  de  suite,  monsieur. 

6331.  Q.  Quand  les  avez-vous  allumés? — R.  Je  les  ai  allumés  après  la  collision — 
j'étais  occupé  en  ce  moment. 

6332.  Q.  Saviez-vous  que  vous  étiez  dans  un  brouillard  avant  que  la  collision  ait 
eu  lieu  ? — R.  Oui,  monsieur,  j'ai  entendu  le  signal  de  brume  une  fois. 

6333.  Q.  Et  vous  avez  allumé  les  fanaux  d'urgence  immédiatement  quand  vous 
avez  entendu  le  signal  de  brume? — R.  J'étais  occupé  à  faire  quelque  chose;  d'habi- 
tude je  le  fais. 

6334.  Q.  Mais  étant  occupé  à  autre  chose,  vous  ne  l'avez  pas  fait  dans  cette  occa- 
sion?— R.  Non,  monsieur. 

6335.  Q.  Puis  la  collision  se  produisit? — R.  Oui,  monsieur. 

6336.  Q.  Qu'avez-vous  fait  alors? — R.  Je  traversai  le  salon  en  courant  et  je  reçus 
des  ordres  du  gardien  de  nuit  en  chef  qui  me  dit  d'appeler  tous  les  passagers  et  de 
leur  dire  de  ceindre  leurs  ceintures  de  sauvetage.  En  chemin,  j'allumai  quatre  fanaux 
d'urgence,  deux  sur  le  pont  inférieur  et  deux  sur  le  pont  supérieur. 

6337.  Q.  Vous  avez  allumé  deux  de  ces  fanaux  chemin  faisant? — R.  Oui,  et  je 
criais  aux  passagers  en  passant. 

6338.  Q.  Etes-vous  allé  sur  le  pont  aux  chaloupes? — R.  J'entendis  la  sirène  et 
je  montai  alors  sur  le  pont  supérieur  et  je  me  rendis  près  des  chaloupes. 

6339.  Q.  Je  crois  que  vous  avez  dit  que  vous  ne  saviez  rien  au  sujet  des  poites  et 
des  sabords,  si  les  unes  et  les  autres  étaient  fermés  ou  ouverts? — R.  Non,  monsieur. 

Par  M.  Haight  : 

6340.  Q.  Vous  avez  dit  que  vous  avez  entendu  le  signal  de  brume  de  YEmpress? 
— R.  Oui,  monsieur. 

6341.  Q.  Quel  signal  avez-vous  entendu? — R.  J'entendis  un  coup  de  sifflet  d'abord. 

6342.  Q.  Combien  de  fois  avez-vous  entendu  le  signal? — R.  Je  ne  saurais  dire; 
mon  esprit  était  occupé  à  autre  chose. 

6343.  Q.  Avez-vous  entendu  le  signal  plusieurs  fois — une  ou  deux  fois? — R.  Je 
ne  pourrais  le  dire,  monsieur. 

Par  le  juge  en.  chef  McLeod  : 

6344.  Q.  Combien  de  temps  avant  la  collision  avez-vous  entendu  un  coup  de  sifflet  ? 
— R.  Je  ne  pourrais  pas  dire  exactement  le  moment. 

6345.  Q.  A  peu  près? — R.  Environ  10  minutes,  monsieur. 

6346.  Q.  Vous  n'aviez  pas  à  vous  occuper  de  la  fermeture  des  portes  étanches? 
— R.  Non  monsieur. 

6347.  Q.  Cela  ne  faisait  pas  partie  de  votre  travail  ? — R.  Non,  monsieur. 

6348.  Q.  Vous  avez  dit  que  vous  passiez  et  que  quelqu'un  vous  donna  des  ordres; 
qui  vous  donna  des  ordres  ? — R.  Le  gardien  de  nuit,  l'homme  de  service. 

6349.  Q.  Quels  ordres  vous  donna-t-il? — R.  L'ordre  d'appeler  tous  les  passagers 
et  de  leur  dire  de  ceindre  leurs  ceintures  de  sauvetage  et  de  monter  sur  le  pont. 

6350.  Q.  L'avez-vous  fait? — R.  Oui,  monsieur. 

Le  témoin  se  retire. 
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William  Wallace  Wotherspoon,  rappelé. 

Par  M.  Newcombe  : 

6351.  Q.  Je  veux  vous  poser  quelques  nouvelles  questions  touchant  vos  travaux 
de  recherches.     Vous  êtes  ingénieur,  M.  Wotherspoon? — R.  Oui,  monsieur. 

6352.  Q.  Un  ingénieur  de  la  Canadian  Salvage  Association? — R.  Oui,  monsieur. 

6353.  Q.  Quelle  est  la  nature  de  votre  engagement  touchant  les  travaux  de  re- 
cherches sur  YEmpress  of  Irelandî — R.  D'abord,  essayer  de  repêcher  les  corps,  puis 
les  malles  et  enfin  une  quantité  d'argent. 

6354.  Q.  Vous  avez  été  engagé  par  la  compagnie  de  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique  pour  faire  tous  les  efforts  possibles  pour  repêcher  les  corps  qui  se  trouvent 
dans  le  navire? — R.  Oui,  monsieur. 

6355.  Q.  Par  le  ministre  des  Postes  pour  repêcher  les  malles  et  par  les  assureurs 
pour  repêcher  l'or  ou  l'argent? — R.  Tout  juste,  monsieur. 

6356.  Q.  Voulez-vous  dire  à  la  cour  quelle  expérience  vous  avez  eue  comme 
ingénieur  avant  ces  travaux  de  recherches? — R.  Touchant  les  ordres  que  j'ai  reçus? 

6357.  Q.  Non,  je  veux  connaître  vos  qualifications  et  votre  outillage  pour  mener 
à  bonne  fin  votre  engagement  de  repêcher  les  cadavres.  Vous  êtes  un  ingénieur  qui 
a  beaucoup  d'expérience  dans  les  travaux  de  sauvetage? — R.  J'ai  eu  beaucoup  de 
pratique,  oui,  monsieur. 

6358.  Q.  Pouvez-vous,  très  brièvement,  dire  quelle  expérience  vous  avez  eue? — 
R.  Nous  avons  travaillé  au  sauvetage  de  plusieurs  vaisseaux  dans  les  eaux  du  Ca- 
nada, le  Bavarian.,  avec  M.  George  Davey,  le  Royal  George  et  le  Mount  Temple  et, 
aux  Etats-Unis,  je  ne  pourrais  facilement  me  rappeler  tous  les  noms.  Nous  y  avons 
environ  un  cas  de  sauvetage  par  mois. 

6359. Q.  Vous  êtes  l'ingénieur  de  l' American  Salvage  Co.  ? — R.  Oui,  on  l'appelle 
la  Yankee  Salvage  Association. 

6360.  Q.  Et    aussi  de  la  Canadian  Salvage  Association? — R.  Oui,  monsieur. 

6361.  Q.  Vous  avez  déjà  dirigé  des  opérations  semblables  à  celles  que  vous" entre- 
prenez maintenant? — R.  Concernant  les  recherches  en  eau  profonde,  nous  nous  som- 
mes occupés  d'un  vaisseau  appelé  le  Yankee  pendant  près  d'un  an  avec  quelque  dix 
ou  douze  plongeurs,  et  nous  avons  dû  utiliser  un  outillage  considérable.  Nous  avons 
aussi  fait  des  recherches  sur  Ylslesworth  au  large  d'Halifax  a  une  profondeur  presque 
égale.  L'Amirauté  anglaise  fit,  il  y  a  quelques  années,  certaines  recherches  touchant 
le  plongement  en  eau  profonde  et  ces  recherches  ont  changé  presque  complètement 
ces  opérations.  La  méthode  actuelle  est  sans  aucun  doute  la  meilleure,  et  nous  les 
devons  en  grande  partie  aux  magnifiques  exploits  du  canonnier  en  chef  McDiarmid 
et  des  deux  hommes  qu'il  comptait  parmi  son  personnel.  Ces  plongeurs,  tout  en 
maintenant  les  meilleures  traditions  de  la  marine  anglaise,  montrèrent  quel  degré 
d'adresse  et  de  perfection  cet  art  avait  atteint. 

6362.  Q.  Ce  sont  les  plongeurs  du — ?.  Du  navire  de  l'Etat,  YEssex. 

6363.  Q.  Le  navire  possède-t-il  un  scaphandre  bien  perfectionné? — R.  Oui,  mon- 
siur.  Il  se  trouve  que  ce  canonnier  en  chef  était  professeur  dans  une  des  écoles  dans 
lesquelles  se  faisaient  ces  recherches  et  non  seulement  possède-t-il  l'appareil  qu'on 
s'attendrait  naturellement  à  trouver  sur  le  vaisseau,  mais  à  cause  de  son  expérience, 
je  suis  certain  qu'il  a  plutôt  mis  un  peu  plus  de  soin  à  le  choisir,  de  sorte  que  c'est 
de  beaucoup  le  meilleur — 

6364.  Q.  De  sorte  que  vous  avez,  comme  plongeurs,  ces  hommes  si  bien  dressés  et 
si  habiles  ? — R.  Ce  sont  les  meilleurs. 

6366.  Q.  Le  commandant  de  YEssex  a  mis  son  appareil  à  votre  disposition  pour 
ces  opérations? — R.  Oui,  monsieur,  ainsi  que  leurs  compresseurs  à  air  et  le  reste  dont 
on  se  sert  avec  le  scaphandre  dans  le  cas  où  un  homme  ne  veut  pas  descendre  pour 
longtemps.     Il  y  a  aussi  une  chambre  où  la  pression  est  moindre,  une  chambre  d'acier,. 
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dans  laquelle  le  plongeur  peut  entrer  dans  le  cas  où  la  pression  de  l'air  l'affecte.  Une 
des  principales  choses  qu'on  a  découvertes  au  cours  de  ces  recherches  en  Angleterre 
touchant  les  opérations  des  scaphandriers  en  eau  profonde  a  été  que  le  moment  de 
passer  à  un  pression  moindre,  la  méthode  et  la  manière  de  faire  passer  un  homme 
d'une  pression  très  considérable  à  une  pression  plus  faible,  était  des  plus  importants. 
Cette  chambre  a  une  porte  et  au  lieu  d'être  incommodé  par  la  nécessité  de  demeurer 
à  une  certaine  profondeur  sous  l'eau,  cette  chambre  fournit  au  plongeur  une  juste 
pression  et  il  peut  pénétrer  dans  la  chambre  et  y  demeurer  confortablement  pendant 
qu'il  y  retrouve  cette  faible  pression. 

6367.  Q.  Parlant  d'une  manière  générale,  touchant  le  procédé  et  l'équipement 
pour  repêcher  ces  cadavres,  y  compris  l'appareil  dont  vous  venez  de  parler,  dites-vous 
que  vous  avez  tout  ce  que  peut  procurer  l'argent  ou  suggérer  la  science? — R.  Oui, 
monsieur. 

6367^.  Q.  Vous  y  avez  un  équipement  parfait  et  une  organisation  efficace? — R. 
Oui,  monsieur. 

6368.  Q.  Votre  engagement  prévoit-il  la  continuation  des  recherches  jusqu'à  ce 
que  vous  ayez  repêché  tous  les  cadavres  qu'il  est  possible  de  repêcher? — R.  Désirez- 
vous  connaître  mes  instructions. 

6369.  Q.  Je  veux  que  vous  répondiez  à  cette  question? — R.  Oui,  nous  devons  con- 
tinuer autant  qu'il  sera  possible  de  le  faire. 

6370.  Q.  Vous  n'êtes  pratiquement  qu'au  commencement  de  la  saison,  à  l'époque 
la  plus  favorable  de  l'année  pour  ces  travaux  '. — R.  Oui. 

'Le  témoin  se  retire. 

Lord  Mersey. — Le  but  de  cet  interrogatoire  est  de  montrer,  je  suppose,  qu'on  a 
pris  des  mesures  et  qu'on  en  prendra  de  nouvelles,  afin  de  repêcher  autant  de  cada- 
vres que  possible? 

M.  Newcombe. — C'est  dans  ce  seul  but.  J'ai  une  copie  certifiée  des  papiers  de 
bord  donnant  les  noms  et  les  occupations  des  membres  de  l'équipage  et  le  reste. 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  vous  feriez  mieux  de  joindre  ceci  au  dossier.  (Les 
papiers  de  bord  sont  joints  au  dossier  et  marqués  comme  pièce  R.) 

M.  Newcombe. — J'ai  deux  copies  certifiées  du  certificat  des  passagers  et  du  certi- 
ficat d'immigration. 

Lord  Mersey. — Ils  ont  été  émis  à  Liverpool? 

M.  Newcombe. — Oui,  Votre  Seigneurie.  (Copie  certifiée  du  certificat  des  passa- 
gers est  jointe  au  dossier  et  marquée  comme  pièce  "S".  Copie  certifiée  du  certificat 
d'immigration  est  jointe  au  dossier  et  marquée  comme  pièce  "F".) 

M.  Newcombe. — J'ai  les  règlements  concernant  les  appareils  de  sauvetage  et  j'en 
ai  un  certain  nombre  de  copies.  (Les  règlements  sont  joints  au  dossier  et  marqués 
comme  pièce  "W".) 

Lord  Mersey. — J'en  ai  une  copie,  en  effet,  qui  m'a  été  fournie  avant  de  partir. 
Si  vous  en  avez  des  copies  il  vaudrait  mieux  les  joindre  au  dossieer. 

M.  Newcombe. — Nous  en  avons  quatre  copies. 

Lord  Mersey. — Quatre  copies  suffiront. 

M.  Newcombe. — Puis,  voici  le  livre  de  bord  de  YEmpress  qu'on  a  trouvé  sur  l'eau. 

Lord  Mersey. — Je  croyais  qu'on  l'avait  joint  au  dossier  depuis  longtemps. 

M.  Newcombe. — Je  ne  crois  pas  qu'on  l'ait  joint  au  dossier. 

Lord  Mersey. — Je  crois  qu'il  ne  va  pas  plus  tard  que  minuit? 

M.  Newcombe. — Non.  (Le  livre  de  bord  est  joint  au  dossier  et  marqué  comme 
pièce  "V".) 
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Alexaxder  Radley,  aide  maître  de  manœuvre,  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland,  est 
assermenté. 

Par  M.  Newcombe: 

6371.  Q.  Je  crois  que  vous  étiez  l'aide-maître  de  manœuvre? — E.  Oui,  monsieur. 

Par  M.  Haight: 

6372.  Q.  Où  étiez-vous  quand  la  collision  se  produisit,  M.  Radley? — R.  Sur  la 
sentine  d'avant,  sur  le  pont  supérieur  de  la  seconde  cabine. 

6373.  Q.  Depuis  combien  de  temps  étiez-vous  sur  la  sentine  d'avant? — R.  De- 
puis minuit — ici  et  là  sur  le  navire,  pas  sur  ce  pont. 

6374.  Q.  Depuis  combien  de  temps  étiez-vous  sur  ce  pont? — R.  Sur  ce  pont? 

6375.  Q.  Oui,  sur  ce  pont? — R.  Sur  ce  pont  en  particulier,  peut-être  depuis  un 
quart  d'heure  ou  à  peu  près. 

6376.  Q.  Etiez-vous  sur  ce  pont  quand  le  navire  a  pénétré  dans  le  brouillard? — 
R.  Non,  j  n'y  étais  pas  quand  nous  sommes  entrés  dans  le  brouillard. 

6377.  Q.  Où  étiez-vous  alors? — R.  Je  devais  être  sur  un  des  ponts-promenades  à 
préparer  l'appareil  du  pilote. 

6378.  Q.  Avez -vous  entendu  le  signal  de  brume  de  YEmpressï — R.  Avant  d'arri- 
ver à  la  Pointe-au-Père — une  fois  seulement. 

6379.  Q.  Avez-vous  entendu  YEmpress  lancer  des  coups  de  sifflet  avant  la  colli- 
sion?— R.  Oui. 

6380.  Q.  Après  avoir  quitté  la  Pointe-au-Père? — R.  Après  avoir  quitté  la  Pointe- 
au-Père, oui. 

6381.  Q.  Quel  fut  le  premier  signal  que  vous  avez  entendu  venant  de  votre  sifflet 
de  brume? — R.  Le  premier  que  j'ai  remarqué  fut  trois  coups  courts.  Je  ne  fais 
jamais  beaucoup  attention  au  signal  de  brume  ordinaire. 

Par  lord  Mersey: 

Q.  Je  ne  vous  ai  pas  compris. — R.  Le  premier  signal  que  j'ai  remarqué  consistait 
en  trois  coups  courts.  Je  ne  fais  guère  attention  aux  signaux  de  brume  ordinaires 
quand  je  suis  occupé  sur  le  pont. 

Par  M.  Haight: 

6382.  Q.  Vous  rappelez-vous  maintenant  avoir  entendu  des  coups  de  sifflet  venant 
de  YEmpress  avant  d'avoir  remarqué  ce  signal  de  trois  coups? — R.  J'en  ai  entendu, 
oui. 

6383.  Q.  N'est-ce  pas  vrai  que  le  premier  signal  que  vous  avez  entendu  venant  de 
YEmpress  était  un  long  coup? — R.  Très  probablement. 

6384.  Q.  M.  Holden  a  été  assez  bon  de  me  faire  part  d'une  déclaration  que  vous 
lui  avez  faite  en  premier  lieu.  N'est-il  pas  vrai  que  vous  lui  avez  déclaré  que  le  pre- 
mier signal  que  vous  avez  entendu  de  YEmpress  était  un  signal  d'un  seul  coup  de 
sifflet?— R.  Oui. 

6385.  Q.  Vous  lui  avez  fait  cette  déclaration  peu  après  l'accident  ?— R.  Oui  très 
peu  après. 

6386.  Q.  Quel  est  le  premier  feu  du  Storstad  que  vous  avez  aperçu? — Ses  feux 
de  tête  de  mâts. 

6387.  Q.  Avez-vous  vu  quelques-uns  de  ses  feux  colorés? — R.  Je  les  ai  vus  tous 
les  deux. 

6388.  Q.  Quel  feu  coloré  avez-vous  vu  en  premier  lieu? — R.  Je  ne  saurais  dire 

lequel.     Je  crois  que  j'ai  remarqué  le  rouge  d'abord  parce  que  je  savais  quand  j'ai 

aperçu  le  feu  rouge  que  le  navire  se  dirigeait  droit  sur  nous. 

RADLEY. 
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6389.  Q.  Vous  dites  que  vous  avez  vu  le  feu  rouge  d'abord? — K.  Je  ne  dis  pas  que 
je  l'ai  vu  le  premier  mais  je  l'ai  remarquai  davantage 

6390.  Q.  Alors  pour  ee  qui  est  des  feux*  c'est  le  feu  rouge  qui  attira  votre  regard  ? 
— K.  Oui. 

Par  M.  Aspinall: 

6391.  Q.  Vous  avez  dit  que  vous  aviez  entendu  des  signaux  de  brume  juste  avant 
d'arriver  à  la  Pointe-au-Père? — R.  Oui. 

6392.  Q.  Y  étiez- vous  arrivé?— R.  Non. 

6393.  Q.  Ce  qui  en  réalité  a  attiré  votre  attention  ce  sont  les  trois 'petits  coups 
de  sifflet? — R.  Trois  petits  coups. 

6394.  Q.  Est-ce  là  le  genre  de  signal  qui  attirerait  l'attention  d'un  matelot? — R. 
Oui. 

6395.  Q.  Avez-vous  entendu  d'autres  coups  de  sifflet  de  VEmpressf — R.  J'ai  en- 
tendu deux  longs  coups  de  sifflet. 

6396.  Q.  Que  signifient  les  coups,  de  sirène  dont  vous  parlez? — R.  Deux  longs 
cris  indiquaient  qu'il  était  arrêté. 

6397.  Q.  Vous  avez  été  sur  mer  assez  longtemps  pour  connaître  les  signaux? — R. 
Oui,  pendant  vingt-cinq  ans. 

Lord  Mersey. — Pouvez-vous  me  dire  pourquoi  cette  preuve  est  produite  si  tard? 

M.  Newcombe. — Votre  Seigneurie  se  souviendra  que  lorsque  mes  savants  amis  ont 
présenté  leur  preuve,  nous  avons  demandé  une  déclaration  du  personnel  du  quart  de 
minuit;  mon  savant  ami  M.  Beatty  m'a  procuré  cette  déclaration,  et  j'ai  laissé  enten- 
dre qu'il  serait  peut-être  opportun  d'interroger  les  hommes  du  quart  qui  n'avaient 
pas  encore  déposé.  Vous  m'avez  demandé  ce  que  ces  personnes  pourraient  bien 
dire,  et  je  n'ai  pu  vous  renseigner  sur  ce  point  parce  que  j'ignorais  quelle  preuve 
pouvaient  donner  les  équipages  des  deux  bateaux.  L'entrevue  subséquente  a  fait  res- 
sortir que  mes  savants  amis  représentant  le  Pacifique-Canadien  avaient,  comme  on 
peut  le  supposer  logiquement,  recueilli  des  récits  de  tous  les  survivants  de  l'équipage  et 
tout  particulièrement  ceux  des  gens  du  quart  de  minuit.  Vous  m'avez  fait  croire  qu'il 
ne  serait  pas  utile  d'assigner  ces  témoins  à  moins  qu'il  n'y  eut  dans  leurs  récits  une 
raison  suffisante  visible  de  les  interroger,  et  que  vous  suggériez  que  ces  déclarations 
obtenues  par  mes  savants  amis  du  Pacifique-Canadien  fussent  lues  par  mes  confrères 
du  Storstad,  de  sorte  qu'on  pût  déterminer  s'il  serait  opportun  d'interroger  l'un  ou 
l'autre  de  ces  témoins.  On  m'a  en  conséquence  prié  d'interroger  M.  Radley,  contre- 
maître d'équipage,  le  seul  officier  qu'il  soit  utile  d'appeler. 

Lord  Mersey. — Ce  témoin  a  dit  à  quelqu'un,  peu  après  le  désastre,  que  le  premier 
cri  de  sirène  qu'il  ait  entendu  venant  de  YEmpress  était  un  long  cri.  Cela  me  semble 
important. 

M.  Newcombe. — C'est  important. 

Lord  Mersey. — Je  dois  ajouter  que  les  personnes  qui  préparaient  la  cause  auraient 
dû  croire  à  l'importance  de  ce  fait,  et  je  ne  peux  pas  comprendre  pourquoi  l'on  n'a  pas 
;  ppelé  ce  témoin  plus  tôt. 

M.  Newcombe. — Votre  Seigneurie  parle  des  personnes  qui  préparaient  le  dossier. 
Je  ne  sais  pas  si  je  conçois  bien  mon  devoir  en  l'espèce. 

Lord  Mersey. — Je  devrais  peut-être  poser  la  question  à  M.  Aspinall.  Pouvez-vous 
me  dire,  M.  Aspinall,  pourquoi  cette  preuve  n'a  pas  été  soumise  plus  tôt?  L'impor- 
tance accordée  à  ce  détail  à  notre  sens,  vous  le  savez,  est  dans  le  fait  que  le  témoin 
aurait  dit,  peu  après  l'accident,  qu'il  avait  entendu  un  long  cri  de  sirène  de  YEmpress. 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Le  capitaine  Kendall  prétend  qu'il  n'y  a  pas  eu  de  signal  de  ce 
genre,  si  je  comprends  bien,  et  il  est  important  de  vérifier  l'affirmation.  Il  me  semble 
qu'on  aurait  dû  appeler  ce  témoin  plus  tôt. 

RADLEY. 
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M.  Aspinall. — Pour  ma  part,  j'ignore  si  ce  long  cri  a  été  donné  lorsque  le  bateau 
était  aux  environs  de  la  Pointe-au-Père  ou  après  avoir  quitté  cet  endroit,  et  immédiate- 
ment avant  l'entrée  dans  le  brouillard,  alors  que  le  contremaître  n'y  portait  pas  une 
attention  particulière. 

Lord  Mersey. — Quel  intervalle  s'est  écqulé  entre  le  départ  de  la  Pointe-au-Père  et 
la  collision? 

M.  Aspinall. — Trente-cinq  minutes. 

Lord  Mersey. — Je  comprends  qu'il  a  dit  avoir  entendu  ce  long  coup  de  sifflet  envi- 
ron dix  minutes  avant  la  collision. 

Le  témoin. — Je  n'ai  pas  dit  cela;  je  ne  pouvais  pas  le  dire. 

Par  lord  Mersey: 

6398.  Q.  Combien  de  temps  avant  la  collision  avez-vous  entendu  ce  long  cri? — K. 
Je  ne  saurais  le  dire. 

6399.  Q.  Si  vous  ne  le  savez  pas,  n'en  dites  rien.  Je  ne  veux  pas  que  vous  inven- 
tiez une  réponse,  mais  dites-le  moi  si  vous  le  savez.— R.  Je  ne  saurais  aucunement 
l'affirmer,  monsieur.     Je  me  souviens  tout  particulièrement  des  trois  longs  cris. 

6400.  Q.  Vous  voulez  probablement  dire  trois  cris  brefs? — R.  Oui. 

6401.  Q.  Pourquoi  les  appelez-vous  trois  longs  cris?— R.  Nous  parlions  justement 
d'un  long  cri. 

6402.  Q.  Nous  parlons  actuellement  de  trois  cris  brefs?— R.  Oui,  monsieur. 
Le  témoin  se  retire. 

M.  Newcombe.— Je  rappellerai  maintenant  M.  Hillhouse. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  la  déclaration  que  le  dernier  témoin  est  censé  avoir 
faite  ?    M.  Newcombe  l'a  probablement  ? 

M.  Newcombe. — Je  comprends  qu'elle  a  été  faite  à  M.  Holden,  représentant  de 
l'Empress. 

Lord  Mersey. — Je  suppose  que  c'est  écrit? 

M.  Newcombe. — C'est  dactylographié. 

Lord  Mersey. — Puis-je  le  voir? 

M.  Aspinall. — Oui,  je  l'ai  ici  dans  ma  serviette.  (On  remet  copie  de  la  déclara- 
tion à  Sa  Seigneurie.) 

Par  lord  Mersey: 

6403.  Q.  M.  Aspinall,  ai-je  raison  de  supposer  que  vous  avez  remis  à  M.  Haight 
des  copies  des  déclarations  que  vous  avez  obtenues  de  l'équipage  de  Y  Empressa 

M.  Aspinall. — De  tous  ceux  qui  n'ont  pas  été  interrogés  ici. 

M.  Holden. — Ceux  qui  n'ont  pas  été  interrogés  par  le  tribunal. 

Lord  Mersey. — Et  M.  Haight  a  pu  les  consulter  toutes  ? 

M.  Holden. — Oui. 

Lord  Mersey. — A-t-on  obtenu  d'autres  déclarations? 

M.  Holden. — Celle  de  M.  Fournier. 

M.  Aspinall. — Ces  déclarations  sont  en  plus  de  ce  que  nous  avons  donné  à  M. 
Haight.  Elles  ont  apparemment  été  faites  par  plusieurs  membres  de  l'équipage  lors- 
qu'ils se  trouvaient  réunis. 

M.  Haight. — J'ai  dû  voir  les  déclarations  d'une  dizaine  d'hommes  en  tout. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  vu  toutes  les  déclarations  qui  ont  été  recueillies  ? 

M.  Haight. — Je  pourrais  dire  que  j'ai  vu  environ  cinq  pour  cent  ou  peut-être  deux 
pour  cent  des  déclarations  recueillies,  à  en  juger  par  l'épaisseur  de  ces  serviettes. 

Lord  Mersey. — Vous  désirez  alors  les  consulter  toutes? 

RADLEY. 
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M.  Haight. — En  justice  pour  mea  savants  amis,  je  dois  dire  que  notre  but  et  pro- 
bablement  le  leur,  à  New-York,  est  de  recueillir  des  déclarations  plus  à  titre  procu- 
reurs que  comme  officiers  de  justice. 

Lord  MERSEY. — Voulez-vous  me  laisser  entendre  qu'ils  recueillent  des  déclarations 
qui  ne  sont  pas  vraies? 

M.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurie;  mais  je  pense  qu'ils  peuvent  intercaler  dans 
ces  déclarations  des  opinions  et  des  commentaires  d'une  nature  quelconque  que  je  croi- 
rais en  toute  justice  ne  pas  avoir  droit  de  connaître,  et  je  ne  leur  ai  pas  demandé  de  me 
communiquer  les  dossiers. 

Lord  Mersey. — Mais  le  tribunal  a  le  droit  de  tout  voir. 

M.  Haight. — Je  parle  en  mon  propre  nom  comme  procureur  du  Storstad,  un  bateau 
qui  poursuit  et  qui  est  poursuivi. 

Lord  Mersey. — On  ne  poursuit  pas  le  Storstad  ici;    cela  ne  nous  regarde  pas. 

M.  Haight. — Pas  ici,  mais  j'ai  convenu  avec  mes  savants  amis  que  la  preuve  pro- 
duite ici  pourrait  servir  dans  les  procédures  civiles  en  cours,  et  il  ne  me  semblait  pas 
très  loyal  de  les  mettre  dans  une  fausse  posture  qui  les  amènerait  à  me  refuser  com- 
munication des  déclarations;  pas  plus  d'ailleurs  que  je  ne  croirais  juste  de  les  prier 
de  me  montrer  des  déclarations  qui  auraient  été  recueillies  confidentiellement  entre 
procureur  et  client.  Je  ne  leur  ai  donc  demandé  que  quelques  déclarations  qu'ils  con- 
sidéraient peu  importantes. 

Lord  Mersey. — Je  croyais  que  vous  les  blâmiez  de  ce  qu'ils  ne  vous  avaient  pas 
montré  plus  de  dix  déclarations. 

M.  Haight. — J'explique  les  faits,  je  ne  loge  aucune  plainte. 

Lord  Mersey. — Mais  vous  exposez  les  faits  de  façon  à  laisser  croire  que  vous  vous 
plaignez. 

M.  Haight. — Je  ne  me  plains  pas,  mais  je  ne  désirais  pas  laisser  consigner  que 
j'avais  vu  les  déclarations  de  chaque  membre  de  l'équipage  et  que  j'avais  cru  opportun 
de  demander  la  comparution  de  deux  hommes  seulement. 

Lord  Mersey. — Monsieur  Aspinall,  y  a-t-il  opposition  à  ce  que  vous  montriez  tous 
ces  documents  au  procureur? 

M.  Aspinall. — Je  ne  serais  pas  très  empressé  de  le  faire  parce  que,  comme  le  dit 
M.  Haight,  il  s'y  trouve  bon  nombre  d'observations  faites  entre  procureur  et  client, 
comme  Votre  Seigneurie  pourra  le  constater  en  feuilletant  le  document. 

Lord  Mersey. — Les  observations  faites  par  un  procureur  en  recueillant  des  décla- 
rations ne  sont  pas,  naturellement,  des  preuves. 

M.  Aspinall. — Le  mode  de  consignation  des  déclarations  comprend  des  questions 
et  réponses,  avec  quelques  observations  opportunes. 

Lord  Mersey. — Et  de  la  même  façon  toutes  les  déclarations  faites  aux  procureurs 
du  Storstad  devraient  être  produites  en  cour.     Savez-vous  quelles  sont  ces  déclarations? 

M.  Haight. — Je  vais  les  remettre  à  M.  Newcombe  dès  qu'elles  seront  prêtes. 

Lord  Mersey. — En  sommes-nous  rendus  à  ceci,  qu'un  bon  nombre  de  déclarations 
ont  été  recueillies  de  la  part  de  YEmpr&ss,  et  qu'un  autre  bon  nombre  de  déclarations 
ont  été  recueillies  pour  le  Storstad,  et  que  la  cour  n'en  doit  rien  voir? 

M.  Haight. — Le  tribunal  n'a  vu  aucune  des  ces  déclarations.  M.  Newcombe  a 
reçu  le  premier  jour  l'unique  déclaration  que  j'avais  eu  le  temps  de  faire  dactylogra- 
phier, et  j'ai  promis  de  lui  remettre  le  reste  dans  le  cours  de  la  journée.  Votre 
Seigneurie  a  dit  préférer  que  M.  Aspinall  et  moi,  interrogions  nos  propres  témoins. 
J'ai  l'intention  de  remettre  à  M.  Aspinall  le  reste  des  déclarations  de  mes  hommes. 

Lord  Mersey. — Ai-je  raison  de  dire  qu'il  existe  un  certain  nombre  de  déclarations 
de  témoins  de  YEmpress  et  du  Storstad  que  chaque  partie  et  le  tribunal  n'ont  pas  vues? 

M.  Haight. — Le  tribunal  n'a  aucune  des  déclarations  que  je  connaisse. 

Lord  Mersey.- — J'en  lis  une  en  ce  moment. 

M.  Haight. — Sauf  celle  que  Votre  Seigneurie  consulte  actuellement. 

Lord  Mersey. — Etes-vous  satisfait  de  cette  procédure  ? 
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M.  Haight. — Je  suis  tout  prêt  à  remettre  à  Votre  Seigneurie  le  brouillon  des  notes 
d'après  lesquelles  j'ai  interrogé  tous  les  témoins,  et  j'en  serai  très  heureux. 

Lord  Mersey. — J'ignore  ce  que  cela  signifie. 

M.  Haigiit. — Voici  les  notes  originales  écrites..  . 

Lord  Mersey. — Consentez-vous  à  soumettre  les  déclarations  des  personnes  qui 
n'ont  pas  été  interrogées  ici? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Afin  que  nous  ayions  l'ensemble  de  la  preuve  qui  a  été  recueillie? 

M.  Haight. — Oui. 

Lord  Mersey. — Consentez-vous,  monsieur  Aspinall,  à  soumettre  toute  la  preuve 
qui  a  été  recueillie  au  nom  de  YEmpress  1 

M.  Aspinall. — Si  Votre  Seigneurie  veut  m'accorder  un  instant  pour  prendre  l'avis 
de  mes  clients.  .  ? 

Lord  Mersey. — Oui. 

M.  Aspinall. — Ai-je  bien  compris  que  la  recommandation  de  Votre  Seigneurie 
est — premièrement:  Monsieur  Haight,  consentez-vous  à  soumettre  au  tribunal  les 
déclarations  de  tous  les  témoins  qui  n'ont  pas  été  appelés? — réponse — "Oui"  par  M. 
Haight;  ensuite:  Sommens-nous  prêts  ou  consentons-nous  à  tenir  la  même  conduite? — 
réponse:  "Oui."  Je  me  contente  d'ajouter:  toujours  en  se  rappelant  qu'un  certain 
nombre  de  ces  déclarations  ont  déjà  été  soumises  à  M.  Haight  pour  en  disposer  à  sa 
guise. 

Lord  Mersey. — Le  juge  en  chef  me  suggère  qu'on  pourrait  commettre  une  injustice 
envers  les  parties  à  une  action  civile  en  réclamant  la  production  de  ces  documents. 
Est-ce  exact,  à  votre  avis? 

M.  Aspinall. — Puis-je  me  renseigner?    J'ignore  la  coutume  ici. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Nous  ne  désirons  pas  faire  le  procès  d'une  question 
quelconque  qui  aurait  pu  être  soulevée  entre  YEmpress  et  le  Storstad,  mais  notre  raison 
d'être  et  notre  devoir  est  d'obtenir  tous  les  faits  qui  touchent  à  la  collision. 

M.  Haight. — Je  préférerais  de  beaucoup,  si  les  déclarations  faites  à  la  partie  oppo- 
sée doivent  être  soumises,  qu'elles  le  fussent  au  tribunal  et  non  pas  à  moi-même.  Je 
ne  crois  pas  avoir  bon  droit  d'examiner  les  déclarations,  par  suite  du  fait  que  je  dois 
poursuivre  devant  un  tribunal  civil. 

Lord  Mersey. — Je  ne  désire  pas  consulter  des  déclarations  au  sujet  desquelles  vous 
n'avez  pas  transquestionné  les  témoins. 

M.  Haight. — Les  témoins  ont  tous  été  appelés,  maintenant,  il  est  très  difficile  de 
les  transquestionner;    je  suppose  qu'on  pourrait  le  faire. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Nous  ne  désirons  pas  faire  le  procès  d'une  question 
de  témoins  que  les  procureurs  de  YEmpress  ont  interrogés;  ils  n'ont  pas  été  entendus 
ici  du  tout,  et  ils  n'ont  pas  été  transquestionnés.  Il  serait  plutôt  injuste  de  prendre 
leur  déposition  sans  les  soumettre  au  contre-interrogatoire.  Monsieur  Newcombe  a-t- 
il  vu  et  parcouru  toutes  ces  déclarations? 

M.  Newcombe. — Je  n'en  ai  vu  aucune;   je  croyais  l'avoir  précisé. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — J'allais  dire  que  si  M.  Newcombe  avait  eu  en  mains  et 
parcouru  toutes  les  déclarations  faites  de  la  part  de  YEmpress  et  du  Storstad,  il  saurait 
ce  qu'elles  comportent. 

M.  Haight. — Je  lui  ai  offert  mes  déclarations  dès  les  débuts,  et  ce  qui  m'a  empê- 
ché de  les  lui  remettre  toutes  a  été  l'absence  des  sténographes  au  moment  où  j'ai 
découvert  qu'il  me  faudrait  transquestionner  moi-même  les  témoins. 

Lord  Mersey. — Vous  avez  lu  ces  déclarations,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Je  ne  les  ai  pas  lues  toutes,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Mais  vous  avez  lu  toutes  celles  que  vous  croyiez  importantes? 

M.  Aspinall. — Oui. 

21b— 28 
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Lord  Mersey. — Savez-vous  si  elles  contiennent  quelque  renseignement  qu'il  serait 
opportun  de  faire  connaître  au  tribunal?  Je  vous  demande  la  même  chose,  monsieur 
Haight. 

M..  Haight. — Autant  que  je  le  sache,  Votre  Seigneurie,  j'ai  appelé  tous  les  témoins 
qui  connaissent  quelque  chose  de  quelque  importance.  J'ai  interrogé  un  certain 
nombre  d'hommes  qui  dormaient  lors  de  l'accident,  parce  qu'ils  s'étaient  rendus  à 
temps  sur  le  pont,  mais  je  ne  crois  pas  qu'il  y  ait  d'autres  témoins  de  mon  bateau  qui 
puissent  ajouter  quelque  chose  à  ce  qui  a  été  dit  jusqu'ici. 

Lord  Mersey. — Très  bien;  je  serais  disposé  à  recevoir  votre  déclaration  monsieur 
Aspinall. 

M,  Aspinall. — Ma  réponse  est  celle-ci  :  la  seule  chose  qui  m'ait  semblé  avoir  quel- 
que importance,  dans  les  déclarations  que  nous  avons  montrées  à  M.  Haight  et  dans 
celles  que  nous  ne  lui  avons  pas  soumises,  est  que  les  premières  nous  portent  à  croire 
que  la  vigie  de  proue,  l'homme  du  gaillard  d'avant,  aurait  pu  n'être  pas  à  son  poste; 
mais  il  n'y  a  rien  à  part  cela.  Cette  chose  était  dans  les  déclarations  que  nous  avons 
soumises  à  M.  Haight;  je  n'y  attachais  moi-même  aucune  importance  et  je  crois  que 
M.  Haight  a  fait  de  même. 

Lord  Mersey. — Il  y  avait  quelqu'un  dans  la  hune? 

M.  Aspinall. — Oui.     Nous  avions  remis  ce  renseignement  à  M.  Haight. 

M.  Haight. — Je  ne  l'ai  jamais  vu;  c'est-à-dire  que  j'ai  oublié  qu'il  était  dans  les 
notes. 

M.  Aspinall. — Il  s'y  trouve,  et  nous  le  savions  lorsque  nous  avons  l'autre  jour 
offert  de  les  soumettre  lors  de  la  discussion.  Je  disais:  Nous  avons  remis  cette  décla- 
ration à  M.  Haight  pour  qu'il  l'utilise  à  sa  guise.  La  preuve  démontre  sur  ce  point 
que  le  capitaine  croyait  qu'il  était  du  devoir  de  quelqu'un  de  se  tenir  au  gaillard 
d'avant,  en  plus  de  la  vigie  de  hune.  L'homme  de  hune  semble  en  pratique  faire  le 
travail;  il  a  un  timbre,  qu'il  frappe,  et  cela  renseigne  facilement  la  passerelle.  Le 
capitaine  Kendall  et  d'autres  qui  ont  des  fonctions  supérieures  prétendent  que  la 
vigie  était  là;  malheureusement,  ce  veilleur  est  noyé.  Dans  les  déclarations  que  j'ai 
remises  à  M.  Haight,  un  homme  dit  que  le  marin,  dont  c'était  le  devoir  de  se  tenir 
au  gaillard  d'avant,  lavait  les  ponts.  Un  autre  dit  ceci  :  Je  crois  avoir  vu  quelqu'un 
au  gaillard  d'avant.  Sauf  cet  incident,  il  n'y  a  rien  dans  ces  déclarations  qui  puisse 
avoir  la  moindre  valeur  sur  ce  point  pour  le  tribunal. 

Lord  Mersey. — L'objet  de  mes  questions  était  celui-ci:  je  ne  voulais  pas  qu'une 
partie  ou  l'autre  pût  insinuer  plus  tard  qu'on  avait  caché  quelque  chose  d'important. 
Si  je  suis  certain  que  ni  l'un  ni  l'autre  d'entre  vous  ne  se  prévaudra  de  cette  sugges- 
tion, j'en  suis  entièrement  satisfait. 

M.  Aspinall. — Je  devrais  ajouter  au  sujet  de  la  vigie  de  gaillard  que  quelqu'un 
du  bord  a  commandé  à  l'homme  d'y  aller;  ce  dernier  peut  avoir  négligé  d'obéir;  c'est 
possible,  mais  comme  je  le  dis,  il  est  prouvé  qu'un  matelot  a  été  vu  à  la  vigie.  Le 
veilleur  même  a  été  malheureusement  noyé.  Sauf  cela, — et  je  parle  en  présence  de 
mes  amis,  qui  ont  parcouru  ce  dossier  plus  minutieusement  que  moi — je  suis  en 
mesure  d'assurer  à  Votre  Seigneurie  qu'il  n'y  a  rien,  du  moins  à  ma  connaissance,  qui 
puisse  aider  au  tribunal  à  découvrir  les  circonstances  qui  ont  entraîné  cette  terrible 
catastrophe. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — A-t-on  appelé  les  témoins  qui  pouvaient  nous  donner 
ce  renseignement? 

M.  Aspinall. — Non,  ils  n'ont  pas  été  appelés.  Nous  avons  signalé  un  groupe  de 
témoins  à  M.  Haight,  qui  a  appelé  M.  Radley. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  lire,  si  vous  le  pouvez,  les  déclarations  que  vous  dites 
contenir  ce  renseignement? 

M.  Aspinall. — Ce  que  je  ferai,  avec  laide  de  M.  Holden,  sera  de  lire  les  passages 
importants  dans  la  déposition  de  deux  témoins,  celui  qui  dit  que  l'homme  qui  aurait 
dû  être  au  gaillard  lavait  les  ponts,  et  le  témoin  qui  dit  qu'il  croyait  avoir  vu  quel- 
qu'un au  gaillard  d'avant. 
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M.  Newcombk. — Votre  Seigneurie  a  posé  ces  questions  quant  à  la  collision  elle- 
même  qui,  tout  en  étant  sans  doute  déterminée  et  importante,  est  comparativement 
sans  importance  par  rapport  à  la  question  qui  intéresse  si  fortement  le  public;  pour- 
quoi le  bateau  a  coulé  si  rapidement;  les  portes  étanches  et  les  hublots  étaient-ils 
fermés?  J'allais  suggérer  à  Votre  Seigneurie  d'ajouter,  à  la  question  posée  au  procu- 
reur, une  autre  question  demandant  si  ces  déclarations  donnent  quelque  renseigne- 
ment qui  devrait  être  connu  du  tribunal  sur  ce  point. 

Lord  Mersey. — Je  la  poserai  dès  que  nous  aurons  une  réponse  aux  autres  questions. 

M.  Aspinall. — J'ai  le  premier  témoignage 

Lord  Mersey. — Ecoutez  ceci,  monsieur  Haight. 

M.  Aspinall. — James  Moran,   appelé,   fait  la  déclaration   suivante: — 


"'Interrogé  par  M.  Holden: 

Q.  Etiez -vous  du  quart  du  contremaître  de  manœuvre? — R.  Oui. 
Q.  A  la  tête  du  gaillard  d'avant? — R.  Non. 
Q.  Savez-vous  qui  s'y  trouvait? — R.  Carroll  était  à  la  vigie. 
Q.  Carroll  était  dans  la  hune? — R.  Oui. 

Q.  Avez-vous  remarqué  qui  était  au  poste  du  gaillard  d'avant? — R.  Non. 
Q.  Connaissiez -vous  Crayton? — R.  Oui. 
Q.  Il  est  mort?— R.  Oui. 

Q.  Savez-vous  où  il  était  lors  de  la  collision? — R.  Je  crois  qu'il  était  au 
gaillard  d'avant. 

Q.  L'avez-vous  vu  vous-même  à  cet  endroit? — R.  Non. 
Q.  Voulez-vous  dire  qu'il  était  au  poste  du  gaillard  d'avant,  à  la  vigie? — 
R.  Non,  il  était  dans  le  gaillard  d'avant. 

Q.  Qu'est-ce  qui  vous  fait  croire  cela? — R.  Il  venait  de  finir  le  lavage  des 
ponts  avec  moi,  et  il  était  rentré  dans  le  gaillard  d'avant. 
Q.  L'avez-vous  vu  entrer  dans  le  gaillard? — R.  Oui. 

Q.  Combien  de  temps  environ,  avant  la  collision  même? — R.  Dix  minute**. 
Q.  Il  n'y  avait  qu'un  Crayton  à  bord? — R.  Oui. 

Q.  Avez-vous  vu  le  contremaître  de  manœuvre  placer  quelqu'un  au  poste 
du  gaillard?     Saviez-vous  s'il  y  avait  une  vigie  au  gaillard? — R.  Non. 

Q.  Quand  avez-vous  vu  Crayton  pour  la  dernière  fois  avant  la  collision  ? 
— R.  Il  travaillait  avec  moi. 

Q.  Jusqu'à  quel  moment? — R.  Environ  dix  minutes  avant  l'accident. 
Q.  Que  faisait-il? — R.  Il  lavait  les  ponts. 

Q.  Il  est  donc  rentré  au  gaillard  dix  minutes  avant  la  collision  ? — R.  Nous 
avons  fini  le  lavage  des  ponts  et  il  est  rentré  au  gaillard. 

Q.  Etiez-vous  seuls  tous  deux? — R.  J'avais  un  homme,  mais  j'ignore  qui. 
M.  Holden. — Vous  aviez  décidé  de  retourner  sur  YAlsatianï — R.  Oui. 
M.  Holden. — Je  crains  d'avoir  à  vous  prier  de  rester. 

M.  Moran. — Bien,  monsieur. 
Lord  Mersey. — Avez-vous  reçu  cela,  monsieur  Haight? 
M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 
Lord  Mersey. — Vous  l'avez  alors  déjà  lu? 
M.  Haight. — Oui. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  quel  est  le  suivant? 

M.  Aspinall. — C'est  le  témoignage  de  Bruin,  Votre  Seigneurie,  tel  que  donné 
à  M.  Holden.  C'est  l'homme  qui  veillait  dans  la  hune  jusqu'à  deux  heures;  il  a  été 
relevé  par  Carroll. 

Lord  Mersey. — Si  je  me  rappelle  bien,  Carroll  est  venu  dans  la  hune  environ  dix 
minutes  avant  l'abordage? 
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M.  Aspinall. — Oui.  Cet  homme,  qui  a  été  remplacé  par  Carroll,  dit: 

Q.  Vous  veilliez  dans  la  hune?  qui  veillait  au  gaillard  d'avant? — R.  Il  y 
avait  quelqu'un  à  cet  endroit,  mais  j'ignore  qui. 

Q.  Vous  y  avez  vu  quelqu'un? — E.  Oui. 

Q.  Savez-vous  où  le  bateau  se  trouvait  lorsque  cet  homme  était  au  gaillard 
d'avant?— R.  Non. 

Q.  Vous  ignorez  depuis  quand  il  était  au  poste? — R.  Oui. 

Q.  Connaissez-vous  Crayton  ? — R.  Je  le  connais  comme  matelot. 

Q.  Vous  aviez  un  compagnon  du  nom  de  Crayton? — R.  Oui,  je  le  connais 
et  me  souviens  de  lui. 

Q.  Savez-vous  ce  que  Crayton  faisait  ce  soir-là? — R.  Non. 

Q.  C'était  peut-être  Crayton  qui  était  de  veille? — R.  C'est  possible;  je 
l'ignore. 

Puis  il  parle  du  temps;  il  n'y  a  plus  rien  sur  le  point  en  question. 

Lord  Mersey. — Cette  déclaration  a-t-elle  été  soumise  à  M.  Haight? 

M.  Aspinall. — Oui. 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Est-ce  que  c'est  tout  pour  le  présent? 

M.  Aspinall. — Il  reste  encore  une  chose,  Votre  Seigneurie.  Radley,  dans  la  dé- 
position que  j'ai  remise  à  Votre  Seigneurie,  dit  qu'il  a  commandé  à  Crayton  d'aller 
au  gaillard  d'avant. 

Lord  Mersey. — N'avez-vous  pas  eu  cette  déclaration,  monsieur  Haight? 

M.  Haight. — Je  le  crois. 

Lord  Mersey. — Est-ce  tout,  monsieur  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — Comme  je  la  comprends,  la  chose  en  est  à  ce  point-ci:  ces  trois 
déclarations  contiennent  le  seul  renseignement  qui  n'ait  pas  été  soumis  au  tribunal?... 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — Il  a  été  invité  à  appeler  tous  les  témoins  qu'il  désirait? 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — Et  il  n'a  pas  désiré  appeler  ces  hommes? 

M.  Aspinall. — Non 

Lord  Mersey. — Puis- je  demander,  monsieur  Haight — c'est  peut-être  une  question 
que  je  ne  devrais  pas  vous  poser,  mais  si  vous  croyez  qu'elle  est  inopportune,  vous 
pourrez  refuser  de  répondre  et  je  n'en  tirerai  aucune  conclusion  désavantageuse.  Avez- 
vous  compris  par  cette  preuve  qu'il  y  avait  doute  sur  la  présence  d'un  veilleur  au 
gaillar  d'avant? 

M.  Haight — Je  ne  l'ai  pas  compris  ainsi  de  prime  abord,  Votre  Seigneurie  ,mais 
je  ne  suis  pas  absolument  certain  que  le  point... 

Lord  Mersey. — Je  ne  vois  pas  comment  vous  auriez  pu  lire  ceci  sans  le  com- 
prendre. 

M.  Haight.  MM.  Griffin  et  Duclos  ont  lu  ce  document  avec  plus  de  soin  que 
moi;  je  n'ai  lu  que  les  parties  importantes  dont  ils  paralaient.  M.  Griffin  me  dit  qu'il 
a  compris  que  c'était  probablement  le  veilleur  qui  avait  lavé  les  ponts. 

Lord  Mersey. — Une  autre  question.  Je  n'ai  jamais  entendu  dire  au  cours  de  la 
preuve  en  l'espèce  qu'il  y  avait  quelque  défaut  dans  la  surveillance. 

M.  Haight. — Nullement,  Votre  Seigneurie;  je  ne  dis  rien  de  semblable. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — H  importe  peu,  alors,  qu'il  y  ait  eu  ou  non  un  veilleur 
au  gaillard  d'avant? 

M.  Haight. — H  ne  me  semble  pas  qu'avec  la  présence  d'hommes  dans  la  hune  et 
sur  la  passerelle,  un  autre  marin  placé  au  gaillard  d'avant  aurait  pu  accroître  la 
sécurité  du  bateau. 
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Lord  Mersey. — Vous  saviez  que  nous  avions  exactement  cette  même  question  à 
l'enquête  sur  le  Titanic;  à  savoir  s'il  y  avait  quelqu'un  dans  ce  qu'on  appelle  les  yeux 
du  navire.  Il  y  avait  des  hommes  dans  la  hune  mais  personne  dans  les  yeux  du  bateau, 
et  je  me  souviens  bien  qu'on  n'a  pas  donné  grande  importance  à  ce  fait  . 

M.  Haight. — Lorsque  le  brouillard  bouche  la  vue  et  qu'on  voit  bien  le  bateau  par 
tribord,  il  reste  peu  de  chose  à  dire  à  l'avantage  de  ce  détail  en  l'espèce. 

M.  Aspinall. — Je  ne  puis  pour  le  moment  mettre  la  main  sur  le  rapport  de  la 
discussion  à  laquelle  Votre  Seigneurie  M.  Haight  et  moi-même  avons  pris  part,  à 
l'effet  de  savoir  s'il  devait  avoir  la  liberté  de  consulter  les  déclarations  que  nous  avions 
obtenues  de  ces  différents  hommes;  mais  il  est  arrivé  ceci,  que  je  lui  ai  offert  et  remis 
ces  déclarations  en  pleine  conscience  du  fait  qu'il  pourrait  en  disposer  à  son  gré. 

Lord  Mersey — Je  suis  très  disposé  à  me  laisser  guider  par  ce  que  vous  m'assurez 
tous  deux,  et  si  vous  croyez  que  c'est  là  une  question  de  peu  d'importance  que  la  pré- 
sence d'un  homme  ou  l'absence  d'un  veilleur  au  gaillard  d'avant,  je  crois  pour  ma 
part  que  j'envisagerais  la  conjoncture  dans  le  même  sens,  et  je  crois  que  mes  col- 
lègues partageraient  mon  avis. 

M.  Aspinall. — J'ai  naturellement  étudié  cet  aspect  lorsqu'il  s'est  offert  à  mon 
attention  pour  la  première  fois,  mais  à  mesure  que  l'instruction  avançait,  et  surtout 
parce  que  M.  Haight,  comme  il  le  dit,  n'attaquait  pas  notre  surveillance,  j'en  suis 
immédiatement  venu  à  la  conclusion  que  l'incident  était  parfaitement  négligeable. 
Nous  avons  donné  à  M.  Haight  le  document  qui  comportait  ce  renseignement  et  il 
dit  franchement  à  l'heure  actuelle  qu'il  n'y  attache  aucune  importance. 

Lord  Mersey. — Monsieur  Haight,  désirez-vous  faire  appeler  ces  témoins? 

M.  Haight. — Comme  je  comprenais  la  situation  il  ya  deux  jours,  Votre  Seigneu- 
rie, M.  Newcombe  disait:  Nou^  avons  cercains  autres  témoins  qui  peuvent  être  appe- 
lés. Je  ne  songeais  pas  ^e  moins  du  monde  que  ce  qu'ils  savaient  pouvait  ou  non  inté- 
resser le  tribunal.  Votre  Seigneurie  a  dit:  Nous  ne  désirons  pas  appeler  de  témoins 
alors  que  personne  ne  sait  si  ce  qu'ils  diront  est  important.  Je  comprenais  que  ces 
hommes  étaient  ici.  J'ai  dit  à  M.  Newcombe:  Au  lieu  de  faire  comparaître  témoin 
sur  témoin  et  d'entendre  dire  à  chacun:  "Je  dormais  profondément,  je  n'ai  rien  vu, 
rien  entendu  et  je  suis  tombé  à  l'eau",  vous  me  laisserez  lire  leurs  déclarations  et  je 
jugerai  ce  qu'elles  comportent.  Il  n'y  avait  que  six,  huit  ou  dix  hommes  dont  j'ai  vu 
les  déclarations.  Si  mes  savants  amis  nous  assurent,  à  Votre  Seigneurie  et  à  moi- 
même,  qu'il  n'est  rien  dans  tout  leur  dossier  de  déclarations  qui  puisse  m'embarraser 
dans  ce  qu'ils  considèrent  ou  que  je  considère  être  une  conduite  convenable  à  leur 
endroit  lors  des  procédures  civiles  que  je  dois  instituer  subséquemment  contre  eux,  je 
désirerais  consulter  tout  leur  dossier  et  leur  soumettre  tout  mes  renseignements;  cha- 
cun d'entre  nous  pourra  alors  revenir  au  tribunal  faire  toute  observation  jugée  oppor- 
tune sur  ce  point. 

Lord  Mersey. — Je  veux  savoir  si  vous  désirez  faire  appeler  ces  trois  témoins? 

M.  Haight. — J'ai  demandé  d'en  appeler  un;  il  était  à  la  barre  ce  matin.  Je  ne 
crois  pas  que  les  deux  autres  soient  importants. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — L'un  des  trois  a  été  appelé? 

M.  Haight. — Radley,  appelé  ce  matin,  était  l'un  des  trois. 

Loid  Mersey. — Désirez-vous  que  l'un  ou  l'autre  des  deux  soit  appelé? 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Ne  les  appelez  pas  à  moins  qu'ils  puissent  nous  ren- 
seigner. Vous  devriez  être  en  mesure  de  nous  le  laisser  savoir;  nous  ne  voulons  pas 
appeler  de  témoins  pour  le  découvrir. 

M.  Newcombe. — C'est  ce  que  je  comprends. 

Le  juge  ne  chef  McLeod. — Comme  je  l'ai  déjà  dit,  je  ne  crois  pas  que  le  tribunal 
veuille  instruire  le  litige  entre  YEmpress  et  le  Storstad. 

M.  Haight. — Vous  devez  naturellement  instruire  cette  question,  Votre  Seigneu- 
rie, pour  savoir  quel  bateau  est  en  faute. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Nous  le  devons  évidemment. 
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Lord  Mersey. — La  question  de  vigie  est  importante.  Vous  savez,  monsieur,  que 
tout  en  disant  cela  je  tiens  compte  de  vos  observations  à  l'effet  que  s'il  y  avait  dans  la 
hune  une  vigie  qui  surveillait  l'état  de  l'atmosphère,  il  est  peu  important,  peut-être 
même  sans  la  moindre  importance,  de  savoir  s'il  y  avait  un  veilleur  occupé  au  même 
service  au-dessous,  sur  le  gaillard  d'avant. 

M.  Haight. — C'est  ce  qu'il  me  semble;  le  brouillard  s'épaissit  à  mesure  que  vous 
vous  rapprochez  du  niveau  de  l'eau. 

Lord  Mersey. — Très  bien.  Il  me  semble  maintenant  que  toute  la  question  se 
résume  dans  ceci:  il  est  inutile  d'appeler  ces  hommes,  et  je  n'ordonnerai  ni  ne  con- 
seillerai que  vous  échangiez  ces  paquets  de  documents  privilégiés  que  vous  avez  reçus 
chacun  de  votre  côté,  parce  que  je  ne  crois  pas  que  cela  puisse  aider  au  tribunal,  et  je 
crois  vraiement  que  cela  pourra  nuire  au  procès  civil  qui  doit  être  intenté.  Etes-vous 
maintenant  satisfaits?  La  discussion  a  été  longue  et  je  crains  qu'elle  n'ait  servi  de 
rien  ;  c'est  peut-être  ma  faute.    (A  M.  Newcombe)  :  Avez-vous  d'autres  témoins  ? 

M.  Newcombe. — Au  risque  de  prolonger  la  discussion,  puis-je  rappeler  à  Votre 
Seigneurie  les  observations  que  je  lui  faisais  il  y  a  un  instant? 

Lord  Mersey. — Oui.  M.  Newcombe  dit — je  ne  crois  pas  que  cela  touche  du  tout 
M.  Haight. — M.  Newcombe  dit  fort  justement  qu'il  est  très  important  que  ce  tribunal 
sache  si  tout  a  été  fait  régulièrement  à  bord  du  navire  pour  assurer  l'accomplissement 
de  son  devoir  par  chaque  membre  de  l'équipage,  c'est-à-dire  la  fermeture  des  portes 
étanches  et  la  mise  en  service  des  ceintures  de  sauvetage.  Est-il  quelque  chose,  mon- 
sieur Aspinall,  dans  votre  dossier,  qui  puisse  à  votre  avis  jeter  quelque  lumière  sur 
cet  aspect  de  la  question?  Le  tribunal  croit  que  vous  devriez  le  soumettre  à  M.  New- 
combe, pour  qu'il  puisse  se  renseigner,  ou  que  vous  appeliez  vous-même  les  témoins 
voulus,  car  il  nous  faudra  savoir  si  l'on  a  pris  tout  le  soin  raisonnable  pour  s'assu- 
rer si  tous  les  malheureux  du  bord  ont  pu  se  procurer  des  ceintures  de  sauvetage,  et 
s'ils  ont  reçu  toute  l'assistance  qu'ils  étaient  en  droit  d'attendre  dans  les  circonstances. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Ces  deux  témoins  nous  renseigneraient-ils  sur  ce  point 
particulier? 

M.  Aspinall. — Non.  Je  me  propose  à  ce  sujet  que  nous  lisions  ce  volume  aujour- 
d'hui— M.  Holden  en  connaît  bien  le  contenu — et  tout  ce  qui  ressortira  du  dossier  sur 
la  question  dont  Votre  Seigneurie  a  parlé,  sera  remis  à  M.  Newcombe. 

Lord  Mersey. — Est-il  autre  chose  que  vous  désiriez  -obtenir  soit  des  clients  de  M. 
Aspinall,  soit  de  ceux  de  M.  Haight,  monsieur  Newcombe? 

M.  Newcombe. — Non,  je  crois  que  Votre  Seigneurie  a  touché  tous  les  points,  sauf 
peut-être  la  fermeture  des  hublots. 

Lord  Mersey. — Oui,  j'ai  oublié  cela.  (A  M.  Aspinall)  :  Vos  recherches  devront 
se  rapporter  aux  portes  étanches,  aux  hublots  et  aux  ceintures  de  sauvetage. 

M.  Haight. — Autant  que  je  suis  intéressé,  Votre  Seigneurie,  M.  Newcombe  peut 
avoir  tout  ce  que  j'ai  obtenu  du  Storstad  s'il  le  désire. 

Lord  Mersey. — Nous  ne  voyons  pour  le  moment  que  ces  sujets  particuliers;  je 
suppose  que  les  témoins  du  Storstad  ne  peuvent  rien  nous  dire  à  ce  propos. 

M.  Haight. — Rien,  sauf  ce  que  nous  avons  fait  pour  le  sauvetage. 

Lord  Mersey. — Vous  entendez  monsieur  Newcombe  la  décision  qui  vient  d'être 
prise  ;  après  l'ajournement  nous  verrons  ce  que  cela  aura  produit.  Quels  sont  les 
témoins  suivants? 

M.  Newcombe. — Je  comprends  que  les  scaphandriers  de  YEssex  doivent  être  ici  à 
iridi  moins  le  quart.  On  a  dit  qu'il  était  fort  important  de  ne  pas  les  retenir  ici 
plus  longtemps  qu'il  ne  faut.  Entretemps,  je  suis  prêt  à  appeler  M.  Hillhouse.  Se- 
rait-il incommode  d'interrompre  son  témoignage. 

Lord  Mersey. — Je  ne  le  crois  pas. 
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Perct  Hillhouse,  architecte  naval,  rappelé. 

Par  lord  Mersey: 

6404.  Q.  Vous  avez  été  assermenté      monsieur  Hillhouse? — K.  Oui. 

Par  M.  Newcombe: 

6405.  Q.  Monsieur  Hillhouse,  vous  avez  dit  que  vous  étiez  l'architecte  naval  de 
la  compagnie  Fairfield  Shipbuilding  &  Engineering^ — R.  Oui. 

6406.  Q.  Les  constructeurs  de  YEmpress  of  Ireland? — R.  Oui. 

6407.  Q.  Il  a  été  construit  à  Govan  en  1906?— R.  Oui. 

6408.  Q.  A-t-il  été  construit  selon  les  plans  et  devis  préparés  par  la  compagnie 
Fairfield? — R.  Non,  les  plans  et  devis  ont  été  reçus  du  Pacifique-Canadien. 

6409.  Q.  Et  votre  compagnie  a  entrepris  la  construction  du  bateau  selon  des  plans 
et  devis  qu'elle  n'avait  pas  préparés? — R.  Oui. 

6410.  Q.  La  compagnie  Fairfield  a-t-elle  aussi  construit  les  machines  ?R — .  Oui. 

6411.  Q.  Selon  des  devis  qui  lui  ont  été  fournis? — R.  Oui,  par  le  Pacifique-Cana- 
dien. 

6412.  Q.  Vous  produisez  maintenant  des  copies  des  devis  du  bateau  et  des  machi- 
nes?—R.  Oui. 

6413.  Q.  Ces  livres  les  contiennent-ils? — R.  Oui. 

Lord  Mersey. — Il  vaudrait  mieux  les  remettre  et  les  marquer. 

Par  M.  Newcombe  : 

6414.  Q.  Les  devis  d'un  vapeur  passager  en  acier  à  deux  hélices.  Avez-vous  les 
copies  sous  le  main? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey  : 

6415.  Q.  Qui  a  fait  le  plan  du  vapeur? — R.  Feu  le  docteur  Francis  Elgar. 

Par  M.  Newcombe: 

6416.  Q.  Les  devis  de  la  coque  sont  marqués  "  X  ",  et  les  devis  des  machines,  copie 
mince,  sont  marqués  "Y".  Vous  avez  déjà  produit  et  expliqué  les  plans  du  vapeur? 
— R.  Oui. 

6417.  Q.  Sous  quelle  inspection  ce  vapeur  a-t-il  été  construit? — R.  Inspection 
Lloyd  pour  être  classé  "  étoile  100  A-l  ",  l'étoile  indiquant  que  le  vapeur  avait  été  ins- 
pecté pendant  la  construction  et  non  pas  simplement  classé  après  coup. 

6418.  Q.  A-t-il  aussi  été  inspecté  par  le  Board  of  Trade? — R.  Oui. 

6419.  Q.  Et  classé  "  étoile  A-l  "  des  Lloyd,  selon  leurs  règlements,  qui  sont  appli- 
cables aux. vapeurs  de  cette  catégorie,  je  suppose? — R.  Oui,  selon  la  classe  supérieure 
de  leurs  règlements. 

6420.  Q.  C'était  un  bateau  à  trois  ponts  et  un  pont  abri? — R.  Oui. 

6421.  Q.  Savez-vous  si  c'étaient  là  les  règlemetns  de  1891  ? — R.  Non,  c'étaient  les 
règlements  en  vigueur  à  l'époque.  La  construction  a  commencé  vers  janvier  1905  et 
s'est  terminée  en  juin  1906,  de  sorte  que  les  règlements  en  vertu  desquels  il  a  été  cons- 
truit étaient  ceux  du  commencement  de  1905. 

6422.  Q.  A-t-il  été  construit  selon  les  exigences  de  l'amirauté  britannique  pour 
être  converti  en  croiseur  armé  ou  en  transport1? — R.  Je  ne  le  crois  pas;  je  n'en  suis 
pas  sûr. 

6423.  Q.  D'après  les  renseignements  que  j'ai  ici,  il  serait  construit  selon  cette 
exigence,  avec  tous  les  renforts  nécessaires  au  montage  des  canons.  Voulez-vous  con- 
sulter le  n°  6,  page  5  de  la  pièce  "  X  "  (remis  au  témoin)  ? — R.  Je  ne  me  souviens  d'au- 
cun renfort  placé  pour  les  canons. 

HILLHOUSE. 


440  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 

6424.  Q.  Quelle  était  la  capacité  en  poids-mort  du  vapeur? — R.  Il  portait  un  total 
de  6,900  tonnes  en  poids-mort  par  27'  6"  de  tirant. 

6425.  Q.  C'est  le  tirant  moyen?— R.  Oui. 

6426.  Q.  Y  compris  la  cargaison,  les  passagers  et  le  charbon? — R.  Y  compris  la 
cargaison,  le  charbon,  les  passagers,  les  bagages,  les  approvisionnements  et  l'eau. 

6427.  Q.  L'équipage? — R.  L'équipage  et  son  fourniment. 

6428.  Q.  Le  grément  auxiliaire? — R.  Oui. 

6429  Q.  Quelle  était  la  longueur  extrême  du  vapeur? — R.  Longueur,  550  pieds; 
largeur,  65£,  et  profondeur,  40  pieds  au  pont  supérieur. 

6430.  Q.  Voulez-vous  décrire  les  ponts?  Il  avait  quatre  ponts  d'acier,  je  crois? 
Voudriez-vous  consulter  les  plans  ? — R.  Je  crois  que  je  puis  me  les  procurer.  Tous  les 
ponts  étaient  en  acier.  Il  y  avait  quatre  ponts  continus  allant  de  la  proue  à  la  poupe, 
savoir,  le  pont  abri,  le  pont  supérieur,  le  pont  principal  et  le  pont  inférieur.  En  plus, 
il  y  avait  un  certain  nombre  de  ponts  en  acier  qui  ne  s'étendaient  pas  dans  tout  la 
longueur  du  bateau,  le  faux  pont,  qui  ne  se  trouve  qu'aux  deux  extrémités  dans  la 
cale  du  bateau;  et  au-dessus,  nous  avions  le  promenade  inférieure,  la  promenade 
supérieure  et  le  pont  tente,  qui  se  présentaient  au  milieu. 

6431.  Q.  Le  faux  pont  est  dans  les  cales  avant  et  arrière? — R.  Oui. 

6432.  Q.  Quelle  est  l'épaisseur  de  l'acier  de  ces  ponts? — R.  Il  me  faudrait  pour  le 
dire  consulter  les  plans  de  milieu. 

6433.  Q.  En  avez-vous  des  copies? — R.  Non,  pas  de  la  coupe  du  milieu. 
(Plan  produit  par  le  témoin). 

Par  lord  Mersey  : 

6434.  Q.  Est-ce  là  la  coupe  du  milieu? — R.  Oui.  Les  ponts  abri  et  supérieur  ont 
chacun  %o  de  pouce  en  épaisseur;  le  pont  principal  et  le  pont  .inférieur  ont  %o  de 
jouce. 

Par  M.  Newcombe: 

6435.  Q.  Et  ce  plan  indique  l'agencement  général  des  murailles  du  bateau? — 
R.  Oui. 

6436.  Q.  Maintenant,  en  mesurant  l'espace  entre  le  bau  supérieur  de  chaque  pont, 
la  distance  entre  le  pont  principal  et  le  pont  inférieur  serait  de? — R.  Ces  espaces 
d'entrepont  sont  dans  chaque  cas  de  huit  pieds,  sauf  pour  le  pont  au-dessus  du  pont 
abri. 

6137.  Q.  Et  aussi  pour  le  pont  promenade  au-dessus  du  pont  abri? — R.  Il  a  8'  8". 

6438.  Q.  La  promenade  supérieure  au-dessus  de  la  promenade  inférieure? — R. 
Il  y  a  8'  6". 

6439.  Q.  Et  le  pont  des  embarcations  est  à  8'  6"  au-dessus  de  la  promenade  supé- 
rieure?— R.  Oui. 

6440.  Q.  Quelle  est  la  hauteur  du  pont  des  embarcations  au-dessus  de  la  flottaison 
à  fort  tirant? — R.  45  pieds. 

6441.  Q.  Avez-vous  produit  un  plan  indiquant  les  hublots  dans  la  muraille  du 
vapeur,  ainsi  que  les  cabines  et  les  coursives  de  chaque  pont? — R.  Oui. 

6442.  Q.  C'est  dans  la  preuve?— R.  Oui. 

6443.  Q.  Pouvez-vous  donner  la  hauteur  entre  la  flottaison  et  la  ligne  inférieure 
de  chaque  rangée  des  hublots  de  la  muraille? — R.  Oui. 

6444.  Q.  Voudriez-vous  plutôt  le  calculer? — R.  Oui,  il  vaudrait  mieux  me  donner 
quelque  temps. 

6445.  Q.  Prenez  note  de  le  faire. 

Lord  Mersey. — Combien  de  temps  vous  faudra-t-il  pour  ce  témoin,  croyez-vous? 
Les  plongeurs  sont-il  ici? 

M.  Newcombe. — Ils  sont  ici.     Je  crois  qu'il  me  faudra  une  heure. 

HILLHOUSE. 
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Lord  Mersey. — Ne  croyez-vous  pas  qu'il  vaudrait  mieux  d'appeler  immédiatement 
les  plongeurs? 

M.  Newco^be. — Je  le  crois.  (Au  témoin)  :  Vous  pouvez  vous  retirer  pour 
l'instant. 

Lord  Mersey. — Dans  l'intervalle,  vous  pourrez  faire  les  calculs  que  M.  Newcombe 
vous  a  demandés. 

Le  témoin  se  retire. 

John  MacDiarmid,  maître  canonnier,  V.S.M.  Esse&}  assermenté. 

Interrogé  par  M.  Newcombe: 

6446.  Q.  Vous  êtes  sur  le  croiseur  Essex,  actuellement  mouillé  ici  ? — R.  Oui. 

6447.  Q.  En  quelle  qualité? — R.  Comme  maître  canonnier. 

6448.  Q.  Voulez-vous  nous  dire  ce  que  vous  savez  du  plongement  au  sujet  de 
YEmpress  of  Irelandï  Je  comprends  que  vous  y  êtes  descendu? — R.  J'ai  dirigé  le  plon- 
gement des  mes  hommes. 

6449.  Q.  Combien  de  plongeurs  de  votre  vaisseau  aviez-vous? — R.  Trois. 

6450.  Q.  Leurs  noms? — R.  Whitehead,  chef  de  série;    Kellier  et  Macdonald. 

6451.  Q.  Ces  trois  hommes  sont-ils  dans  le  tribunal? — R.  Non. 

6452.  Q.  En  est-il  un? — R.  Un,  monsieur. 

6453.  Q.  Lequel?— R.  Whitehead. 

6454.  Q.  Où  sont  les  autres? — R.  A  bord. 

6455  Q.  Quand  êtes-vous  revenus  de  l'épave? — R.  Nous  sommes  arrivés  à  Québec 
à  quatre  heures,  hier  après-midi. 

6456.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  ce  que  vous  savez  de  la  position  et  de  l'état  de 
l'épave  ;  comment  elle  repose  et  ce  que  vous  avez  constaté  d'après  les  rapports  du  fond  ? 
— R.  Dois-je  comprendre  que  vous  voulez  savoir  ce  que  les  scaphandriers  ont  constaté 
sur  la  position  de  l'épave? 

6457.  Q.  Oui. 

Par  lord  Mersey  : 

6458.  Q.  Etes-vous  descendu  vous-même? — R.  Non. 

6459.  Q.  Tous  les  renseignements  que  vous  allez  nous  donner  viennent  des  hommes 
qui  sont  eux-mêmes  descendus? — R.  Pas  exactement;  je  puis  suivre  les  mouvements 
du  scaphandrier  dans  l'eau  et  dire  dans  quelle  direction  il  va. 

Par  M.  Newcombe: 

6460.  Q.  Vous  avez  charge  de  l'appareil  extérieur? — R.  Oui,  pour  mes  propres 
plongeurs. 

6461.  Q.  Dites-nous  maintenant..  . — R.  Mon  plongeur  est  descendu  sur  la  coque 
du  vapeur,  avec  instruction  de  marcher  à  l'avant  et  à  l'arrière,  de  façon  que  je  puisse 
voir  par  les  bulles  d'air  dans  quelle  direction  il  manœuvrait.  Par  le  mouvement  de 
ces  bulles  je  pouvais  définir,  autant  que  ce  moyen  le  rend  possible,  la  position  de 
l'épave.  J'ai  conclu,  d'après  notre  compas,  qu'elle  reposait  par  nord-est  et  sud-ouest, 
c'est-à-dire  la  souille  du  vapeur. 

6462.  Q.  Et  la  proue?— R.  Vers  le  nord-est. 

6463.  Q.  Vous  observiez  les  bulles  et  vous  preniez  la  direction  du  compas  ? — R.  Oui. 

6464.  Q.  Rien  de  plus? — R.  On  m'avait  envoyé  à  cet  endroit  pour  constater  la 
chose;  c'est  tout  ce  dont  je  me  suis  occupé.  On  m'avait  ordonné  de  vérifier  la  position 
de  l'épave  et  de  faire  des  observations,  c'est  tout. 

MACDIARMID. 
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6465.  Q.  Vous  savez,  monsieur  MacDiarmid,  que  je  n'ai  pas  eu  de  déclaration  de 
votre  part.  Je  désirerais  savoir  si  vous  avez  d'autres  renseignements  à  donner  au  tri- 
bunal au  sujet  du  vapeur  ? — R.  Je  ne  puis  rien  dire  de  plus  que  ceci  :  mon  scaphandrier 
est  descendu  et  a  découvert  la  posture  de  l'épave. 

6466.  Q.  Est-ce  le  plongeur  présent,  Whitehead — R.  Oui. 

6467.  Q.  Vos  plongeurs  sont-ils  encore  occupés  à  des  observations  au  lieu  du  nau- 
frage?— R.  Ils  sont  actuellement  ici,  à  bord  de  YEssex. 

6468.  Q.  Retournez-vous  à  bord  ? — R.  Je  ne  saurais  le  dire. 

6469.  Q.  Vous  n'avez  pas  d'ordres  ? — R.  Non.     Pas  encore. 

6470.  Q.  Vous  ne  le  savez  pas  ? — R.  Non 

Transquestionné  par  M  Haight: 

6471.  Q.  Voulez-vous  nous  dire  combien  vos  hommes  ont  fait  de  plongées,  monsieur 
MacDiarmid  ?—R.  Cinq. 

6472.  Q.  Est-il  descendu  plus  d'un  homme  à  la  fois? — R.  Un  seul  à  la  fois. 

6473.  Q.  C'est-à-dire  que  les  trois  plongeurs  ont  fait  cinq  plongées  séparées? — R. 
Oui. 

6474.  Q.  Vos  rapports  indiqueraient-ils  le  jour  et  l'heure  des  plongées,  ainsi  que  la 
durée  de  chacune? — R.  Oui. 

6475.  Q.  Les  avez-vous  ici? — R.  Non. 

6476.  Q.  Il  a  été  question  de  courants  et  de  remous  possibles  à  cet  endroit,  mon- 
sieur MacDiarmid.  Avez-vous  choisi  un  moment  particulier  de  la  marée  ou  une 
marée  particulière  pour  la  descente  de  vos  hommes? — R.  Jusqu'ici,  le  travail  qui  s'est 
fait  a  consisté  dans  la  descente  d'un  bateau  plongeur,  ou  du  bateau  qui  se  trouve  à  cet 
endroit,  jusqu'à  l'épave,  et  nous  avons  dû  compter  avec  le  vent  et  le  temps. 

6477.  Q.  Avez-vous  été  guidés  par  la  marée?  Avez-vous  plongé  sans  embarras 
lorsque  le  temps  était  beau  et  lorsque  la  surface  de  l'eau  était  parfaitement  calme? — 
R.  Autant  que  nous  avons  plongé,  nous  l'avons  fait  pratiquement. .  .  nous  avons  plongé 
lorsque  le  temps . .  . 

6478.  Q.  Vous  descendiez  si  vous  le  vouliez  lorsque  le  temps  était  beau  et  l'eau 
calme? — R.  Oui. 

6479.  Q.  Avez-vous  remarqué  à  quelle  époque  de  la  marée  vos  hommes  ont  plongé? 
Etait-ce  à  marée  haute  ou  basse? — R.  Je  n'ai  pas  remarqué  cela,  mais  on  pourra  le 
savoir  en  comparant  l'heure  exacte  des  plongées  avec  l'horaire  des  marées. 

6480.  Q.  Auriez-vous  l'obligeance,  plus  tard  si  vous  ne  le  pouvez  pas  à  l'heure 
actuelle,  de  nous  faire  un  rapport  exact  sur  l'heure  et  le  jour  où  vos  hommes  ont  plongé, 
l'heure  du  commencement  de  la  plongée  et  sa  durée? — R.  Je  ne  peux  pas  donner  un 
rapport  de  cette  jiature  à  moins  d'avoir  mes  notes  écrites,  et  je  ne  les  ai  pas  sur  moi. 

6481.  Q.  Mais  vous  les  avez  sur  YEssexl — R.  Oui. 

6482.  Q.  Voudriez-vous  les  consulter  et  nous  faire  rapport? — R.  Oui. 

6483.  Q.  Merci.  Vos  hommes  ont-ils  éprouvé  quelques  difficultés  par  suite  du 
courant,  pendant  leur  plongement?  Ont-ils  été  entraînés  hors  du  bateau  ou  ont-ils  eu 
une  plongée  difficile? — R.  Personne  ne  m'a  fait  rapport  dans  ce  sens;  personne  ne 
s'est  plaint, 

6484.  Q.  Combien  de  temps  êtes-vous  resté  ancré  près  de  l'épave  ? — R.  Il  me  faudra 
pour  répondre,  consulter  mes  notes. 

6485.  Q.  Est-ce  plusieurs  jours?— R.  Le  premier  jour  était  le  vendredi,  19. 

6486.  Q.  Et  vous  êtes  resté  combien  de  temps,  cette  fois? — R.  Jusqu'à  ce  qu'il  fut 
tard;  je  ne  saurais  préciser,  à  moins. .  . 

6487.  Q.  Vous  y  êtes  resté  quelque  temps,  le  vendredi  ?— R.  Très  longtemps. 

6488.  Q.  C'est-à-dire  de  bonne  heure  le  matin  jusqu'au  soir?— R.  Je  ne  veux  pas 
me  risquer  sur  des  données  de  durée. 
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6489.  Q.  Etiez-vous  là  le  samedi?— R,  Non. 

6490.  Q.  Y  étiez-vous  le  dimanche? — R.  Oui. 

6491  Q.  Pendant  quelques  heures  au  moins? — R.  Je  répète  que  je  ne  veux  pas 
m'arrêter  à  la  durée. 

6492.  Q.  Y  étes-vous  allé  le  lundi  ?— R.  Non. 

6493.  Q.  Vous  y  êtes  allé  hier,  si  je  comprends  bien  ? — R.  Non. 
6194.  Q.  Je  croyais  que  vous  étiez  revenu  hier  soir? — R.  Oui. 

6495.  Q.  Pendant  le  temps  que  vous  êtes  resté  ancré  au-dessus  de  l'épave,  avez- 
vous  remarqué  quelque  condition  singulière  dans  la  marée,  des  remous  ? — R.  Cette  ques- 
tion m'a  été  posée  déjà,  je  crois,  et  je  lui  ai  répondu,  ou  à  quelque  chose  dans  le  même 
sens. 

6496.  Q.  Voulez-vous  y  répondre  encore  une  fois?  Je  n'ai  pas  compris  votre 
réponse? — R.  L'état  de  la  marée  lorsque  l'eau  était  calme — et  on  pouvait  le  voir  facile- 
ment— était  normal. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6497.  Q.  Vos  plongeurs  vous  ont-ils  fait  rapport  à  l'effet  qu'ils  avaient  trouvé  des 
hublots  ouverts  ou  fermés? — R.  L'un  des  plongeurs,  celui  que  nous  avons  actuellement 
au  port,  m'a  dit  qu'il  avait  trouvé  un  hublot  bien  fermé  et  qu'en  se  rendant  au  hublot 
voisin  il  avait  trouvé  quelque  chose  qui  dépassait,  et  qu'il  l'avait  coupé.  Lorsqu'il  est 
remonté,  il  a  constaté  que  c'était  un  morceau  de  tissu  bleu  avec  bordure;  j'ignore  ce 
que  c'était  ou  d'où  ça  venait,  mais  le  plongeur  l'avait  remonté. 

Par  lord  Mersey: 

6498.  Q.  Dites-vous  bien  que  c'était  quelque  chose  qui  sortait  du  hublot? — R.  Oui, 
Votre  Seigneurie. 

6499.  Q.  Cela  prouverait  que  le  hublot  était  ouvert? — R.  Il  devait  l'être. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6500.  Q.  A-t-il  fait  un  rapport  quelconque  au  sujet  des  compartiments  étanches? 
Etaient-ils  ouverts  ou  fermés? — R.  Non. 

Par  lord  Mersey: 

6501.  Q.  J'ai  compris  qu'ils  n'avaient  pas  pénétré  à  l'intérieur  du  bateau  < — R.  Mes 
plongeurs  n'ont  pas  eu  permission  d'entrer  dans  le  bateau. 

6502.  Q.  Ils  n'ont  examiné  que  le  bordé? — R.  Oui. 

6503.  Q.  Ils  n'ont  pas  eu  permission  d'entrer? — R.  Je  leur  ai  commandé  de  ne  pas 
entrer. 

Lord  Mersey. — Vous  avez  été  très  sage. 

Par  sir  Rodolphe  Routhier: 

6504.  Q.  Ils  n'ont  pas  vérifié  si  les  portes  étanches  étaient  fermées  ou  non? — R. 
Vous  ne  pouvez  pas  vous  en  assurer  sans  pénétrer  à  l'intérieur  de  la  coque,  et  je  n'ai 
pas  voulu  permettre  à  mes  plongeurs  d'y  aller,  .pas  si  loin. 

Par  lord  Mersey: 

6505.  Q.  Vous  parliez  d'un  hublot  duquel  sortait  quelque  chose,  un  morceau  de 
tissu,  si  je  comprends  bien? — R.  Oui,  monsieur. 

6506.  Q.  Savez-vous  à  quel  pont  ce  hublot  tenait? — R.  Non. 

Le  témoin  se  retire. 
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Wilfrid  Whitehead,  chef  de  série,  V.S.M.  Essex,  assermenté. 

Par  M.  Newcombe: 

6507.  Q.  Vous  êtes  die  YEssexï — R.  Oui,  monsieur. 

6508.  Q.  Quel  est  votre  rang? — R.  Chef  de  série. 

6509.  Q.  Etes-vous  scaphandrier  d'expérience? — R.  Environ  quatre  ans  de  prati- 
que. 

6510.  Q.  Avez-vous  plongé  sur  YEmpress  of  Ireland% — R.  Oui. 

6511.  Q.  Combien  de  plongées  avez-vous  faites? — R.  Deux  sur  l'épave. 

6512.  Q.  Quels  jours? — R.  Une  le  vendredi  et  l'autre  le  dimanche. 

6513.  Q.  Vendredi  et  dimanche  derniers? — R.  Oui. 

6514.  Q.  Voulez-vous  maintenant  me  dire  ce  que  vous  avez  vu  et  fait  chaque  fois? 
— R.  Le  vendredi,  je  suis  descendu  avec  instruction  de  constater  si  possible  dans  quelle 
direction  l'épave  reposait  ;  je  suis  descendu  et  j'ai  examiné  les  tôles,  ce  qui  m'a  indiqué 
où  était  l'avant  et  l'arrière  ;  puis  j'ai  marché  dans  -ces  directions  pour  qu'on  put  voir 
les  bulles  de  mon  échappement  et  savoir  où  j'étais  descendu  et  où  j'avançais,  ce  qui 
établissait  la  posture  de  l'épave.  C'est  ce  que  j'ai  fait.  Puis  j'ai  marché  jusqu'au  bout 
de  ma  corde  de  repère,  que  j'avais  attaché  au  câble  de  descente  pour  pouvoir  revenir  à 
mon  point  de  départ.  J'ai  marché  jusqu'au  bout  de  ma  corde,  soit  neuf  ou  dix  brasses, 
dans  chaque  direction,  et  j'ai  passé  une  soupape  que  j'ai  cru  être  une  soupape  Kingston; 
j'ai  grimpé  quelque  peu  et  je  suis  arrivé  à  un  hublot  ;  je  suis  monté  un  peu  plus  haut, 
et  je  suis  arrivé  à  la  ligne  suivante  de  hublots;  j'ai  vu  un  morceau  de  coton  bleu  qui 
dépassait  d'un  hublot  et  la  ligne  fermée  fortement  par  dessus. 

Par  lord  Mersey: 

6515.  Q.  Vous  dites  que  vous  l'avez  vu? — R.  Oui. 

6516.  Q.  L'avez-vous  vu? — R.  Certainement. 

6517.  Q.  Sous  l'eau? — R.  Oui,  monsieur. 

6518.  Q.  Y  a-t-il  assez  de  lumière  pour  voir  à  cette  profondeur? — R.  Je  puis  voir 
à  dix  pieds,  monsieur,  à  une  profondeur  de  treize  brasses. 

6519.  Q.  Vous  pouvez  voir  à  une  distance  de  dix  pieds? — R.  Oui,  monsieur,  je 
puis  voir  à  une  distance  de  dix  pieds  devant  moi  à  une  profondeur  de  treize  brasses. 

Par  M.  Newcombe: 

6520.  Q.  Dois-je  comprendre  que  vous  avez  parcouru  une  distance  de  18  à  20  bras- 
ses en  tout  sur  l'épave? — R.  Le  long  du  bateau. 

6521.  Q.  Oui,  dois-je  comprendre  que  vous  avez  parcouru  une  distance  de  18  à  20 
brasses  en  tout;  la  longueur  de  votre  corde  de  réfère  est  de  neuf  ou  dix  brasses,  n'est- 
ce  pas? — R.  Oui. 

6522.  Q.  De  sorte  que  la  distance,  totale  parcourue  serait  du  double? — R.  Oui. 

6523.  Q.  Je  dois  donc  comprendre  que  vous  avez  parcouru  la  ligne  du  bateau  sur 
une  distance  de  18  à  20  brasses? — R.  Naturellement. 

Par  lord  Mersey: 

6524.  Q.  Vous  étiez  naturellement  sur  le  côté  bâbord  de  l'épave? — R.  Je  e  au- 
rais dire  de  quel  côté  c'était,  mais  je  croyais  que  c'était  à  bâbord.  ..  à  bâbord,  oui, 
monsieur. 

Par  M.  Newcombe: 

6525.  Q.  Avez-vous  remarqué  si  la  mâture  du  vapeur  pointait  vers  le  snd  ?—  R.  Je 
ne  me  suis  pas  rendu  jusqu'à  la  mâture.   J'ai  touché  le  bateau  très  bas. 
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6526.  Q.  Quelle  est  la  posture  du  bateau  ? — K.  Est-il  sur  le  côté,  ou  sur  ses  ventriè- 
res?   Comment  se  trouve- t-il? — R.  Le  côté  sur  lequel  je  suis  descendu  était  fort  incliné. 

6527.  V.  Très  incliné,  dites-vous? — R.  Oui,  monsieur. 

6528.  Q.  Etes-vous  allé  sur  la  muraille  du  bateau,  où  sont  les  hublots,  le  long  des 
hublots?    Avez-vous  marché  le  long  des  hublots? — R.  Oui. 

6529.  Q.  Sur  le  côté  du  bateau?— R.  Oui. 

6530.  Q.  Bien,  lorsque  vous  dites  que  le  côté  était  fort  incliné,  pouvez-vous  nous 
dire  quel  était  l'angle  de  cette  inclinaison? — R.  Je  croirais  que  l'inclinaison  était  de 
60  degrés  environ,  du  moins  dans  la  partie  où  j'étais. 

6531.  Q.  Pouviez-vous  vous  cramponner  aux  côtés  du  bateau? — R.  Je  ne  le  pou- 
vais pas,  monsieur. 

6532.  Q.  Comment  avez-vous  pu  faire  cela? — R.  En  me  tenant  à  ce  câble;  à  me- 
sure que  j'avançais  je  descendais  graduellement  et  arrivais  plus  bas  que  mon  câble; 
cela  me  maintenait  à  l'endroit  où  je  voulais  être. 

6533.  Q.  Avez-vous  remarqué  s'il  y  avait  des  sabords  ouverts? — R.  Je  n'en  ai  pas 
vu  qui  étaient  ouverts,  monsieur. 

Par  lord  Mersey: 

6534.  Q.  Je  croyais  qu'il  y  avait  un  sabord  ouvert  et  que  vous  avez  vu  quelque 
chose  qui  en  émergeait? — R.  Ce  sabord,  monsieur,  était  fermé  par-dessus  quelque  chose 
et  c'est  ce  qui  en  émergeait. 

6535.  Q.  Vous  entendez  dire  que  quelque  chose  se  trouvait  pris  dans  ce  sabord? — 
R.  Oui,  monsieur. 

Par  M.  Newcombe  : 

6536.  Q.  D'après  vos  observations  êtes-vous  en  mesure  de  parler  d'une  façon  géné- 
rale des  sabords  qui  se  trouvent  sur  le  trajet  que  vous  avez  parcouru,  ou  dites-vous  sim- 
plement que  vous  n'en  avez  pas  vus  qui  étaient  ouverts? — R.  Le  long  du  trajet  que  j'ai 
parcouru,  il  n'y  en  avait  point  d'ouverts,  et  j'en  ai  passé  une  quantité. 

6537.  Q.  Serait-ce  la  rangée  des  sabords  inférieurs? — R.  Les  sabords  inférieurs  et 
ceux  de  la  seconde  rangée  au-dessus. 

6538.  Q.  La  rangée  inférieure  de  sabords  et  ceux  de  la  seconde  rangée  au-dessus? 
— R.  Oui,  monsieur. 

6539.  Q.  Ai-je  raison  de  supposer  que  vous  attestez  que  sur  une  distance  de  18  à 
20  brasses,  longeant  le  flanc  du  navire,  il  n'y  avait  pas  un  seul  sabord  de  la  première 
rangée  ou  de  la  seconde  rangée,  sur  le  côté  du  navire,  qui  était  ouvert? — R.  Oui,  mon- 
sieur. 

Par  lord  Mersey: 

6540.  Q.  Voyons,  de  combien  de  pieds  serait  la  distance  que  vous  avez  parcourue? 
-—  R.  Ce  serait  entre  18  et  20  brasses. 

M.  Newcombe. — Et  comme  une  brasse  est  de  six  pieds,  Votre  Seigneurie,  disons 
un  maximum  de  120  pieds. 

6541.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  quelle  partie  du  navire  ces  120  pieds  constituent, 
par  rapport  à  la  proue  ou  à  la  poupe  du  navire? — R.  Je  ne  peux  vous  dire,  monsieur. 
Je  ne  me  suis  pas  avancé  assez  près  de  l'une  des  hélices,  et  par  conséquent,  je  ne  me 
suis  pas  rendu  jusqu'à  l'arrière. 

6542.  Q.  Avez-vous  vu  les  cheminées — R.  Non,  je  ne  me  suis  pas  rendu  aussi  haut 
que  cela. 

6543.  Q.  Pouvez-vous  dire  si  vous  êtes  allé  vers  la  proue,  vers  cette  partie  du  na- 
vire qui  va  se  rétrécissant  en  avançant  vers  la  proue,  ou  si  vous  étiez  sur  le  côté  plat 
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du  navire.     Pouvez-vous  nous  renseigner  sur  quelle  partie  du  navire  vous  marchiez? — 
R.  Je  ne  pourrais,  monsieur,  sauf  pour  ce  qui  est  de  la  soupape  Kingston. 

6544.  Q.  Quoi? — R.  Une  soupape  d'arrivée,  en  bas. 

6545.  Q.  Que  dites-vous  au  sujet  de  celte  soupape? — R.  Je  dis  que  je  suis  allé 
près  de  cette  soupape. 

Par  M.  Aspinall: 

6546.  Q.  Lorsque  Ton  vous  a  fait  descendre  avez-vous  reçu  des  instructions  sur  ce 
que  vous  deviez  faire,  une  fois  rendu  au  fond? — R.  Oui,  monsieur. 

6547.  Q.  Quelles  étaient  ces  instructions? — R.  Essayer  de  trouver  dans  quelle 
direction  était  le  navire. 

6548.  Q.  Vous  a-t-on  donné  d'autres  instructions  que  celles-là? — R.  Non,  mon- 
sieur. 

Par  M.  Haight: 

6549.  Q.  Vous  rappelez-vous  à  quelle  heure  de  la  journée  vous  êtes  descendu,  ven- 
dredi?— R.  Non,  monsieur. 

6550.  Q.  A  peu  près? — R.  Oh,  approximativement,  je  peux  vous  le  dire,  mon- 
sieur.   Vers  une  heure,  monsieur. 

6551.  Q.  Et  à  peu  près  combien  de  temps  êtes-vous  resté  sous  l'eau? — R.  Environ 
trente-cinq  ou  quarante  minutes,  je  crois,  monsieur;  mais,  naturellement,  je  ne  peux 
dire  combien  de  temps  cela  faisait  au  fond  de  l'eau.    Cela  est  du  ressort  de  mon  officier. 

6552.  Q.  Avez-vous  eu  des  difficultés  pour  monter  ou  descendre  ou  pour  vous  mou- 
voir le  long  du  navire,  c'est-à-dire  à  cause  du  courant  ou  de  la  marée? — R.  Je  dis  qu'il 
y  a  une  marée  en  bas  à  cet  endroit,  mais  elle  n'est  pas  assez  forte  pour  m'empêcher  de 
la  maîtriser. 

6553.  Q.  Dans  quel  sens  le  courant  allait-il,  vendredi,  lorsque  vous  êtes  descendu? 
Pourriez-vous  dire  s'il  allait  de  l'est  à  ouest  ou  parallèlement  au  fleuve,  ou  comment  ? — 
R.  Non.  Je  ne  puis  dire  quelle  était  la  direction  du  courant  à  ce  moment,  parce  que  je 
sais  dans  quel  sens  il  était  plus  facile  d'avancer. 

6554.  Alors,  quelle  direction  était  la  plus  facile? — R.  Il  était  plus  facile  d'avan- 
cer sur  le  navire,  mais  je  ne  sais  quelle  était  la  direction  du  navire.  Je  ne  sais  pas  par 
le  compas,  seulement  comme  mon  officier  l'a  dit  aujourd'hui,  monsieur. 

6555.  Q.  Est-ce  que,  à  mesure  que  vous  avanciez,  la  direction  du  courant  vous 
semblait  être  la  même  tout  le  long  du  navire? — R  Oui,  monsieur. 

6556.  Q.  Combien  de  temps  êtes-vous  resté  au  fond,  dimanche? — R.  Je  ne  suis 
pas  resté  très  longtemps  dimanche.  Je  ne  suis  descendu  que  dans  une  occasion  spé- 
ciale. 

Par  lord  Mersey: 

6557.  Q.  Mais  la  question  que  l'on  vous  a  posée  était:  Combien  de  temps  êtes-vous 
resté  au  fond  dimanche;  combien  de  temps  environ,  y  êtes-vous  resté  dimanche? — R. 
Environ  un  quart  d'heure,  monsieur. 

Par  M.  Haight: 

6558.  Q.  Etes-vous  descendu  dimanche,  lorsqu'il  est  arrivé  malheur  à  l'autre  plon- 
geur?— R.  C'est  à  ce  moment  que  je  suis  descendu. 

6559.  Q.  Vous  ne  teniez  aucun  compte  des  courants,  alors  ? — R.  Non,  monsieur. 
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Par  sir  Adolphe  Routhier: 

6560.  Q.  Avez-vous  constaté  que  la  coque  du  navire  était  glissante? — R.  Pas  très 
glissante,  je  n'ai  pas  eu  besoin  de  m'y  tenir.  Il  y  a  une  mince  couche  de  vase  et  lors- 
que nous  y  mettions  les  doigts  ces  derniers  y  laissaient  leur  empreinte. 

Par  M.  Haight  : 

6561.  Q.  Vous  ai-je  demandé  à  quelle  heure  de  la  journée  vous  étiez  descendu, 
vendredi? — R.  Oui,  monsieur. 

6562.  Q.  Je  ne  me  souviens  plus  de  votre  réponse? — R.  Il  était  une  heure,  ap- 
proximativement, monsieur. 

6563.  Q.  Et  à  quelle  heure  de  la  journée  êtes-vous  descendu  dimanche? — R.  Je  ne 
peux  dire  quelle  heure  il  était  dimanche,  c'était  plus  tard. 

6564.  Q.  Comme  je  le  comprends,  vous  ne  pouviez  voir,  dans  tous  les  cas,  vous 
n'avez  pu  voir  le  tribord  du  navire? — R.  Non,  monsieur. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

6565.  Q.  Se  trouvait-il  étendu  au  fond? — R.  Au  fond,  oui,  monsieur,  et  je  ne  suis 
pas  allé  au  fond. 

6566.  Q.  Le  tribord  se  trouve  au  fond? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 

6567.  Q.  Si  je  comprends  bien,  le  tribord  ne  repose  pas  à  plat  au  fond  ? — R.  C'est 
ce  que  je  ne  pourrais  dire,  monsieur. 

6568.  Q.  Eh  bien,  je  croyais,  que,  d'après  ce  que  vous  avez  dit,  il  se  trouvait  à  un 
angle  d'environ  soixante  degrés.  Regardez  bien,  vous  voyez  ce  papier  brouillard  que  j'ai  à 
la  main,  supposons  que  c'est  le  navire  et  que  ce  côté  est  le  tribord  ;  si  je  comprends  bien, 
le  navire  se  trouve  dans  cette  position  (indiquant)  ? — R.  Oui,  monsieur. 

6569.  Q.  Et  vous  étiez  ici  (indiquant)  ? — R.  Oui,  j'étais  là. 

6570.  Q.  Et  vous  en  faites  la  description — je  ne  sais  pas  très  bien  ce  que  vous  vou- 
lez dire — comme  d'un  angle  de  soixante  degrés,  n'est-ce  pas  ce  que  vous  dites? — R. 
C'est  ce  que  j'ai  dit. 

6571.  Alors,  c'était  très  escarpé? — R.  Oui,  monsieur. 
Lord  Mersey — Très  bien. 

M.  Newcombe. — On  peut  congédier  ces  deux  derniers  témoins,  je  suppose,  Votre 
Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Pour  ma  part,  je  ne  crois  pas  que  le  tribunal  veuille  les  entendre 
de  nouveau. 

M.  Newcombe. — Il  y  a  un  mémoire  que  devait  envoyer  le  maître  eanonnier. 

Lord  Mersey. — Oui,  le  premier  témoin  devait  envoyer  le  mémoire  que  deman- 
dait M.  Haight. 


Percy  Hillhouse,  architecte  naval,  rappelé. 

Par  M.  New  combe  : 
6572.  Q.  Je  vous  demandais,  au  momnet  où  vous  vous  retiriez,  M.  Hillhouse, 
quelle  était  la  hauteur  depuis  la  ligne  de  flottaison  jusqu'à  la  ligne  de  dessous  de  cha- 
que rangée  de  sabords  ?-R.  Lorsque  le  navire  flottait  encore  immédiatement  avant 
l'accident,  les  hauteurs  étaient  comme  suit:  bord  inférieur  des  fenêtres  latérales  du 
pont  couvert,  27  pieds;  celles  du  pont  supérieur,  19  pieds;  celles  du  pont  principal, 
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11  pieds  et  celle  du  premier  pont,  3  pieds.     Ces  hauteurs  sont  prises  au  milieu  du 
navire. 

6573.  Q.  Bien,  voilà  qui  explique  les  choses  pour  quatre  rangées? — R.  Oui,  qua- 
tre rangées,  mais  comme  je  l'ai  dit,  ce  sont  les  hauteurs  au  milieu  du  navire.  En  avant, 
les  hauteurs  seraient  d'environ  dix  pieds  de  plus  que  cela  à  cause  de  la  tonture  du 
navire.  A  l'arrière,  elles  seraient  d'environ  deux  pieds  et  demi  de  plus  ;  de  plus,  comme 
sur  le  premier  pont,  il  n'y  a  pas  de  fenêtres  latérales  au  milieu  du  navire,  nous  n'at- 
teignons pas  les  trois  pieds.  La  fenêtre  la  plus  basse  se  trouve  à  cinq  pieds  au-dessus 
de  la  ligne  de  flottaison. 

6574.  Q.  Maintenant,  pour  ce  qui  est  des  constructions  érigées  sur  les  ponts,  y 
avait-il  un  logement  sur  le  pont  couvert? — R.  Sur  le  pont  couvert  on  avait  construit 
un  gaillard  d'avant  et  une  longue  passerelle  au  milieu  du  navire. 

6575.  Q.  Oui? — R.  Le  côté  supérieur  du  pont  se  composait  du  pont-promenade 
inférieur,  lequel  se  prolongeait  de  l'extrémité  antérieure  du  pont  jusqu'au  bout  de  la 
proue  tout  à  fait.  Sur  le  pont-promenade  inférieur  se  trouvait,  au  milieu  du  navire, 
une  longue  suite  de  logements.  Le  côté  supérieur  du  logement  se  trouvait  être  le 
pont-promenade  supérieur. 

6576.  Q.  Ce  logement  se  trouvait-il  prolongé  jusqu'aux  côtés  du  navire? — R. 
Non,  quand  je  parle  d'un  logement,  j'entends  une  construction  qui  ne  s'étend  pas 
aux  côtés  du  navire. 

6577.  Q.  Que  comprenait  ce  logement? — R.  Cela  comprenait  quelques  cabines, 
la  bibliothèque,  le  café  et  le  fumoir. 

6578.  Q.  Et  au-dessous  de  cela,  il  y  avait  un  autre  logement,  je  crois? — R.  Au- 
dessus  de  cela  se  trouvait  un  logement  semblable,  construit  sur  le  pont-promenade 
supérieur  et  contenant  des  cabines  et  la  salle  de  musique. 

6579.  Q.  Et  sur  le  pont  des  embarcations,  au-dessus,  il  y  avait  un  logement  pour 
les  capitaines  et  les  officiers,  ainsi  que  la  salle  des  cartes  et  la  chambre  du  gouvernail? 
— R.  Oui. 

6580.  Q.  Et  les  quartiers  des  passagers  de  seconde,  où  se  trouvaient-ils? — R.  Ils 
étaient  sur  le  pont  principal  et  le  pont  supérieur,  à  l'arrière  du  navire  et  le  long  du 
tribord  du  pont  supérieur. 

6581.  Q.  Et  le  logement  des  mécaniciens? — R.  Il  se  trouvait  à  bâbord  sur  le 
pont  supérieur. 

6582.  Q.  De  même  que  les  cabines,  les  chambres  d'ordinaire  des  officiers  et  la 
salle  de  toilette?— R.  Oui. 

6583.  Q.  Et  le  logement  des  passagers  de  troisième  se  trouvait  à  l'avant,  je  sup- 
pose?— R.  Oui,  sur  le  premier  pont  et  sur  le  pont  principal. 

6585.  Q.  Et  le  fumoir,  la  salle  de  toilette  des  dames,  les  cabines,  et  la  promenade 
couverte,  sur  le  pont  supérieur,  et  une  promenade  à  jour  à  l'avant  sur  le  pont  cou- 
vert?—R.  C'est  cela. 

6586.  Q.  Maintenant,  comment  étaient  disposées  les  entrées  de  troisièmes  du 
pont  couvert? — R.  Elles  étaient  placées  à  l'extrémité  d'arrière  du  gaillard  d'avant, 
avec  les  portes  donnant  sur  l'espace  à  jour  servant  de  promenade  sur  le  pont  supé- 
rieur, et  de  cet  endroit,  elles  communiquaient  avec  les  quartiers  de  logement  sur  le 
pont  principal  et  le  premier  pont. 

6587.  Q.  Et  les  quartiers  des  chauffeurs? — R.  Sur  le  pont  supérieur,  à  bâbord. 

6588.  Q.  En  arrière? — R.  Oui,  en  arrière. 

6589.  Q.  Avec  un  escalier  conduisant  à  un  espace  découvert  sur  le  pont  couvert? 
— R.  Oui. 

6590.  Q.  A  la  partie  d'arrière  du  pont  couvert? — R.  Oui. 

6591.  Q.  Où  se  trouvaient  les  lits  de  l'équipage? — R.  Les  matelots  et  les  chauf- 
feurs avaient  leurs  lits  en  avant  sous  le  gaillard  d'avant  tandis  que  ceux  des 
stewards  se  trouvaient  à  bâbord  sur  le  pont  supérieur,  au  milieu  du  navire. 
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6592.  Q.  Dans  ce  cas-là,  il  y  avait  un  couloir  de  manœuvre  de  l'avant  à  l'arrière, 
je  crois,  d'un  bout  à  l'autre  du  navire,  à  bâbord  du  pont  supérieur? — R.  C'est  bien 
cela. 

6593.  Q.  Maintenant,  parmi  les  plans  que  vous  avez  remis,  en  est-il  qui  indiquent 
où  se  trouvaient  les  escaliers  de  communication  d'un  pont  à  l'autre;  sont-ils  indi- 
qués ici? — R.  Oui,  le  plan  lithographie  des  logements  montre  les  sorties  et  les  accès 
aux  échelles.  * 

6594.  Q.  Maintenant,  pour  les  réservoirs  à  lest  d'eau,  comment  le  navire  était-il 
outillé  sous  ce  rapport? — R.  Il  avait  des  cellules  de  double  fond  à  partir  du  compar- 
timent étanche  de  l'avant  jusqu'à  la  proue  du  navire,  pouvant  contenir  de  1,700  à 
1,800  tonnes  d'eau. 

6595.  Q.  Les  réservoirs  étaient  divisés  transversalement? — R.  Oui,  et  par  une 
cloison  étanche  longeant  la  ligne  du  milieu  du  navire. 

6596.  Q.  Donnez  une  description  d'ensemble  du  double  fond  cellulaire,  de  sa 
construction,  de  sa  longueur,  de  sa  hauteur,  et  de  sa  capacité  en  tonnes? — R.  Pour 
cela,  il  faudra  me  renseigner  en  consultant  un  plan,  je  crois. 

6597.  Q.  Très  bien? — R.  Le  double  fond  cellulaire  part  d'un  point  situé  à  35 
pieds  en  arrière  de  l'étrave  et  va  jusqu'à  un  autre  point  situé  à  55  pieds  en  avant  du 
marsouin  de  l'arrière;  il  mesurait  quatre  pieds  et  six  pouces  de  profondeur  et  qua- 
rante-sept pieds  à  «a  plus  grande  largeur. 

6598. Q.  Et  pour  sa  capacité? — R.  La  capacité  totale  était  de  1,522  tonnes. 

6599.  Q.  Maintenant,  y  avait-il  aussi  un  réservoir  de  lest  pour  les  eaux  profondes 
dans  le  compartiment  qui  se  trouvait  immédiatement  en  avant  des  soutes  à  charbon? 
— R.  Oui,  la  cale  n°  3,  jusqu'au  niveau  du  premier  pont,  était  pourvue  d'un  réservoir 
de  lestage  pour  eaux  profondes  et  contenait  1,950  tonnes. 

6600.  Q.  Avec  une  cloison  étanche  à  la  ligne  du  milieu? — R.  Oui. 

6601.  Q.  Très  bien.  Voulez-vous  nous  dire  comment  le  navire  était  aménagé  par 
rapport  aux  cloisons  étanches? — R.  Il  y  avait  en  tout  10  cloisons  étanches  partageant 
le  navire  en  onze  compartiments  étanches. 

6602.  Q.  Veuillez,  s'il  vous  plaît,  nous  en  donner  les  détails? — R.  La  cloison  n° 
1  se  trouvait  sur  le  couple  n°  229,  à  une  distance  de  34i  pieds  en  arrière  de  l'avant. 

La  cloison  n°  2  se  trouvait  sur  le  couple  n°  211,  à  40£  pieds  en  arrière  de  la  cloi- 
son n°  1. 

La  cloison  n°  3  se  trouvait  sur  le  couple  n°  189  et  à  49|  pieds  en  arrière  de  la 
cloison  n°  2. 

6603.  Q.  Un  instant,  s'il  vous  plaît,  les  cloisons  n°s  1  et  2  avaient-elles  des  portes? 
— R.  Aucune. 

La  cloison  n°  4  se  trouvait  sur  le  couple  n°  166  et  à  51|  pieds  en  arrière  de  la 
cloison  n°  3. 

6604.  Q.  Vous  avez  déjà  parlé  de  la  cloison  n°  3? — R.  Oui. 

6605.  Q.  Y  avait-il  des  portes  étanches  dans  la  cloison  n°  3? — R.  Oui;  il  y  avait 
deux  portes  à  la  hauteur  du  pont  principal. 

6606.  Q.  Une  à  bâbord  et  l'autre  à  tribord? — R.  Oui,  une  à  bâbord  et  l'autre  à 
tribord. 

6607.  Q.  Et  les  dimensions  de  ces  portes? — R.  Six  pieds  et  six  pouces  par  trois 
pieds. 

6608.  Q.  Quel  genre  de  portes  était-ce? — R.  Des  portes  à  coulisse  horizontales. 

6609.  Q.  Comment  les  faisait-on  fonctionner  et  de  quelle  endroit? — R.  A  l'aide 
d'un  engrenage  d'un  niveau  du  pont  supérieur. 

6610.  Q.  Maintenant,  cela  nous  amène  à  la  cloison  n°   4? — R.  Oui.     La  cloison 

116,  à  51f  pieds  en  arrière  de  la  cloison  h°  3. 
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6611.  .Q  Et  cette  cloison  n°  4  avait-elle  des  portes? — K.  Dans  cette  cloison  n°  4, 
il  y  avait  deux  portes  à  coulisses  horizontales  à  la  hauteur  du  pont  principal,  et  une 
porte  du  môme  genre  à  la  hauteur  du  premier  pont. 

6612.  Q.  De  la  même  dimension? — K.  Celle  qui  se  trouvait  à  la  hauteur  du  pre- 
mier pont  était  de  six  par  trois  pieds,  mais  celles  qui  étaient  à  la  hauteur  du  pont  pri- 
oipal  mesuraient  six  pieds  et  six  pouce  par  trois  pieds. 

6613.  Q.  Et  la  cloison  n°  5? — R.  La  cloison  n°  5  se  trouvait  sur  le  couple  n°  127 
et  se  trouvait  à  87f  pieds  en  arrière  de  la  cloison  n)°:  4. 

6614.  Q.  Et  cette  cloison  s'avançait  en  avant,  n'est-ce  pas? — R.  Oui,  elle  s'avan- 
çait entre  le  pont  principal  et  le  pont  supérieur  jusqu'au  couple  138. 

6615.  Q.  Puis  elle  remontait? — R.  Oui,  elle  remontait  ensuite  sur  ce  couple  jus- 
qu'au pont  supérieur. 

6616.  Q.  Et  un  couloir  la  reliait  à  la  chambre  des  chaudières  d'arrière? — R.  Oui, 
ce  couloir  partait  de  la  cloison  et  allait  jusqu'au  côté  de  devant  de  la  chambre  des  chau- 
dières de  l'arrière,  et  il  y  avait  un  passage  étanche  formant  partie  de  la  cloison  et  ayant 
une  porte  étanche  à  l'extrémité  d'arrière. 

6617.  Q.  Dites  quelles  portes  il  y  avait  dans  la  cloison  n°  5? — R.  Dans  la  partie 
supérieure,  sur  le  couple  138,  il  y  avait  deux  portes  à  coulisse  horizontales,  de  6  pieds 
et  6  pouces  par  3  pieds,  à  la  hauteur  du  pont  principal. 

6618.  Q.  Une  de  chaque  côté? — R.  Oui,  une  de  chaque  côté.  Ensuite,  à  la  hauteur 
du  premier  pont,  entre  les  soutes  à  charbon  supérieures  de  la  chambre  des  chaudières 
de.  Tarière,  il  y  avait  deux  portes  à  coulisse  horizontales,  mesurant  chacune  six  pieds 
par  trois  pieds,  l'une  à  bâbord  et  l'autre  à  tribord.  Et  à  l'extrémité  d'arrière  du  tunnel 
conduisant  à  la  chambre  des  chaudières  de  l'arrière  il  y  avait  une  porte  à  coulisse 
verticale  de  5  pieds  et  6  pouces  par  3  pieds,  au  milieu. 

6619.  Q.  Un  passage  pour  les  tuyaux? — R.  Oui,  il  y  avait  également  un  passage 
pour  les  tuyaux  de  vapeur  partant  de  la  cloison  et  allant  jusqu'au  côté  de  devant  de  la 
chambre  des  chaudières  de  l'arrière  et  ce  passage  était  étanche. 

6620.  Q.  Maintenant,  arrivons  à  la  cloison  n°  6. — R.  La  cloison  n°  6  était  sur  le 
couple  n°  88. 

6621.  Q.  Et  constituait  l'extrémité  d'arrière  de  la  chambre  des  chaudières  de 
l'arrière? — R.  Oui,  elle  séparait  la  chambre  des  chaudières  de  l'arrière  de  la  chambre 
des  machines.  Elle  formait  un  renfoncement  à  l'avant  jusqu'au  couple  n°  90,  soit  une 
distance  de  4  pieds  et  6  pouces.  La  majeure  partie  de  la  cloison  se  trouvait  à  87|  pieds 
en  arrière  de  la  cloison  n°  5. 

6622.  Q.  Elle  retraitait  sur  le  pont  principal  et  elle  remontait  ensuite  jusqu'au 
pont  supérieur? — R.  Oui,  d'un  côté  il  y  avait  un  léger  renfoncement  jusqu'au  couple 
82.  et  ensuite  il  y  avait  deux  portes  dans  cette  cloison  au  niveau  du  pont  principal, 
sur  le  couple  82,  une  porte  à  coulisse  horizontale,  de  six  pieds  et  six  pouces  par  trois 
pieds,  à  tribord  dans  la  cloison  principale  à  la  hauteur  du  premier  pont,  deux  portes  à 
coulisse  horizontales  de  6  pieds  par  3  pieds,  et  au  couple  90,  à  la  hauteur  de  la  chambre 
de  chauffe,  il  y  avait  une  porte  à  coulisse  verticale  de  5  pieds  et  6  pouces  par  2  pieds. 

6623.  Q.  Etait-ce  celle  qui  communiquait  à  la  chambre  des  machines? — R.  Oui. 

6624.  Q.  Et  maintenant,  la  cloison  n°  7? — R.  La  cloison  n°  7  formait  l'extrémité 
d'arrière  de  la  chambre  des  machines  et  se  trouvait  sur  le  couple  57,  de  la  quille  au 
faux-pont.  Elle  s'enfonçait  ensuite  en  avant  jusqu'au  couple  65,  et  continuait  sur  ce 
couple  jusqu'au  pont  supérieur. 

6625.  Q.  Et  à  cet  endroit,  y  a-t-il  une  porte  étanche? — R.  Oui,  à  la  hauteur  du 
faux-pont.  La  partie  inférieure  de  cette  cloison  se  trouve  à  69|  pieds  en  arrière  de  la 
cloison  n°  6. 

6626.  Q.  Quelles  sont  les  portes  étanches  qui  se  trouvent  à  cet  endroit? — R.  Dans 
la  partie  inférieure  de  la  cloison  il  y  avait  une  porte  à  coulisse  horizontale  de  cinq  pieds 
par  deux  pieds  et  un  pouce,  et  dans  la  partie  supérieure,  à  la  hauteur  du  pont  principal, 
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sur  le  couple  65,  il  y  avait  deux  portes  à  coulisse  horizontales  de  6  pieds  et  6  pouces 
par  3  pieds. 

6627.  Q.  De  quel  endroit  faisait-on  fonctionner  ces  portes? — K.  Du  pont  supé- 
rieur. 

6628.  Q.  Faisait-on  fonctionner  toutes  ces  portes  du  pont  supérieur? — R.  Oui. 

6629.  Q.  Maintenant,  passons  à  la  cloison  n°  8? — R.  La  cloison  n°  8  se  trouve 
sur  le  couple  n|01  47,  à  22£  pieds  en  arrière  de  la  cloison  n°  7. 

6630.  Q.  Et  les  portes  étanches  ? — R.  Il  y  avait  deux  portes  à  coulisse  horizontales 
à  la  hauteur  du  pont  principal,  ces  portes  mesurant  6  pieds  et  6  pouces  par  3  pieds; 
il  y  avait  aussi  deux  portes  à  coulisse  horizontales,  de  5  pieds  par  2  pieds  et  1  pouce, 
dans  la  cale  et  conduisant  aux  tunnels  d'arbre  de  couche. 

6631.  Q.  Cette  cloison  retraitait  aussi  en  avant  avec  un  carré  étanche? — R.  Oui, 
de  l'espace  d'un  couple. 

6632.  Q.  Et  remontait  jusqu'au  pont  supérieur? — R.  Oui. 

6633.  Q.  Et  la  cloison  n°  9  ? — R.  La  cloison  n°  9  se  trouvait  sur  le  couple  n°  29, 
à  40£  pieds  en  arrière  de  la  cloison  n°  8,  et  avait  deux  portes  à  coulisse  horizontales  à 
la  hauteur  du  pont  principal. 

6634.  Q.  Et  la  cloison  n°  10  ? — R.  La  cloison  n°  10  se  trouvait  sur  le  couple  n°  14, 
et  retraitait  en  arrière  jusqu'au  couple  n°  5  ;  elle  était  située  à  3&f  pieds  en  arrière  de 
la  cloison  n°  9  et  à  31f  pieds  en  avant  de  la  poupe. 

6635.  Q.  Y  avait-il  des  portes  dr.ns  cette  cloison? — R.  A  la  hauteur  du  faux-pont 
il  y  avait  une  porte  à  coulisse  horizontale  de  4  pieds  par  2  pieds. 

6636.  Q.  A  bâbord? — R.  Un  pied  à  bâbord,  conduisant  à  la  timonerie. 

6637.  Q.  Et  c'était  la  seule  porte  pratiquée  dans  cette  cloison? — R.  Oui. 

6638.  Q.  Et  quelle  était  la  grandeur  des  portes  de  la  cloison  n°  9? — R.  Six  pieds 
et  six  pouces  par  trois  pieds. 

6639.  Q.  Maintenant,  vous  avez  décrit  ces  portes  dans  l'ordre  où  elles  sont  situées, 
M.  Hillhouse;  c'étaient  des  portes  à  coulisse,  avez-vous  déclaré,  qui  étaient  toutes  mises 
en  fonctionnement  du  pont  supérieur? — R.  Oui. 

6640.  Q.  Bien,  veuillez  nous  faire  la  description  de  la  manœuvre  qui,  dirigée  du 
pont,  ferme  ces  portes  ou  les  fait  fonctionner? — R.  Sur  le  pont  supérieur,  il  y  avait  des 
clefs  ou  des  manivelles  qu'il  fallait  introduire  dans  les  extrémités  carrées  d'une  ligne 
d'arbres  de  couche  et  que  l'on  tournait  à  la  main.  Ces  arbres  de  couche  mettent  en 
fonctionnement  des  roues  dentelées  qui  s'engrènent  à  une  crémaillère  fixée^au  sommet 
de  la  porte  et  poussent  celle-ci  dans  une  direction  horizontale. 

6641.  Q.  Combien  de  temps  faudrait-il  pour  fermer  une  de  ces  portes  ? — R.  Je  n'ai 
pas  d'idée. 

6642.  Q.  Vous  savez  toujours  si  cela  prendrait  cinq  minutes  ou  une  demi-heure? 
— R.  Plutôt  cinq  minutes  qu'une  demi-heure. 

6643.  Q.  Se  fermeraient-elles  aussi  lentement,  par  exemple,  que  lorsqu'il  s'agit 
de  visser  une  fenêtre  que  vous  voulez  fermer  dans  votre  cabine? — R.  Je  ne  peux  pas 
vous  dire.     Personnellement,  je  n'ai  jamais  essayé  de  fermer  une  porte  étanche. 

Par  lord  Mersey  : 

6644.  Q.  Vous  dites  ne  pas  savoir  combien  de  temps  il  faudrait  pour  fermer  ces 
portes  ? — R.  M.  Newcombe  m'a  demandé  combien  de  temps  il  faudrait  pour  fermer  une 
porte. 

6645.  Q.  Oui,  combien  de  temps  cela  prendrait-il,  au  plus  long,  par  exemple? — R. 
Je  ne  peux  pas  vous  dire  cela,  Votre  Seigneurie.  Je  ne  sais  pas  combien  de  temps  il 
faut  pour  fermer  ces  portes. 

6646.  Q.  Bien,  cela  ne  prend  toujours  pas  une  semaine,  je  suppose? — R.  Non, 
monsieur,  pas  une  semaine. 
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6647.  Q.  Bien,  pouvez-vous  nous  donner  un  aperçu? — E.  Je  pense  que  cela  pourrait 
se  faire  en  cinq  minutes,  sinon  moins. 

Par  M.  Newcombe  : 

6648.  Q.  Et  chaque  porte  doit  se  fermer  par  une  manœuvre  distincte? — E.  Oui. 

6649.  Q.  Chacune  a  son  appareil  d'engrenage  particulier,  et  doit  se  fermer  séparé- 
ment, tout  comme  il  faudrait  fermer  chacune  de  ces  fenêtres  séparément,  si  elle  étaient 
ouvertes? — E.  Oui. 

Par  lord  Mersey  : 

6650.  Q.  Et  si  je  comprends  bien,  un  homme  de  l'équipage  est  assigné  à  chaque 
porte? — E.  Au  moins  un  homme. 

6651.  Q.  Et  il  y  a  un  homme,  ou  il  est  à  supposer  qu'il  y  a  un  homme  de  l'équipage 
pour  fermer  chaque  porte?  Doit-il  voir  à  une  porte  particulière? — E.  Oui,  Votre 
Seigneurie. 

6652.  Q.  Il  y  a  un  homme,  dans  tous  les  cas,  pour  chaque  porte,  et  cet  homme  sait 
quelle  porte  est  la  sienne  ? — E.  Oui,  c'est  là  une  chose  dont  personnellement  je  ne  con- 
nais rien,  c'evSt  une  question  de  discipline  à  bord  du  navire.  ' 

6653.  Q.  Mais  c'est  la  seule  chose  que  Ion  devrait  faire,  et  vous  croyez  que  c'est 
l'usage? — E.  Oui,  c'est  ainsi  que  je  le  comprends. 

Par  M.  Newcombe: 

6654.  Q.  Et  ces  clefs,  qui  servent  à  ouvrir  et  à  fermer  ces  portes,  sont  placées  sur 
le  navire  immédiatement  au  sommet  de  la  porte,  je  suppose? — E.  Tout  près  de  la  porte. 

6655.  Q.  Tout  près  de  la  ligne  verticale? — E.  Oui,  il  pourrait  arriver  que  cette 
clef  ne  puisse  être  placée  tout  droit  en  montant,  mais  elle  l'est  à  peu  près. 

6656.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  si  ces  cloisons  étaient  construites  conformément 
aux  recommandations  du  comité  des  cloisons  du  Board  of  Trade  de  1891  % — E.  Oui,  les 
devis  exigent  que  le  navire  soit  divisé  conformément  à  ces  recommandations  pour  un 
faible  tirant  d'eau  de  27  pieds  6  pouces  et  c'est  ainsi  que  l'on  construisit  et  subdivisa 
le  navire. 

6657.  Q.  Je  suppose  que  les  plans  produits  nous  indiquent  les  détails  que  vous 
nous  avez  donnés? — E.  Oui. 

6658.  Q.  Etes-vous  bien  certains  que  ces  détails  sont  indiques  sur  les  plans  qui 
nous  ont  été  remis,  car  autrement  il  faudra  produire  un  plan  montrant  ces  détails? — 
E.  Je  sais  qu'ils  ont  été  indiqués  sur  certaines  copies  de  ces  plans,  mais  si  vous  le 
désirez,  je  vais  le  vérifier  encore  une  fois  et  m'en  assurer.  Je  ferai  cela  pendant 
l'heure  du  lunch. 

6659.  Q.  J'aimerais  que  vous  le  fassiez,  M.  Hillhouse. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

6660.  Q.  Est-il  possible  de  fermer  les  portes  lorsque  l'eau  pénètre  à  l'intérieur? 
Le  Témoin. — Voulez- vous  dise  lorsque  l'eau  passe  par  l'ouverture? 

6661.  Q.  Lorsque  l'eau  pénètre  à  l'intérieur? — E.  Oui. 

6662.  Q.  Peut-on  les  fermer? — E.  On  pourrait  fermer  les  portes  même  lorsque 
l'eau  passe  dans  l'embrasure  de  la  porte. 

666'î.  Q.  Supposons  que  l'on  donne  Tordre  de  fermer  les  portes,  combien  de  temps 
taudrait-il  pour  les  fermer  toutes? — E.  Je  ne  peux  vous  dire  cela.  11  sera,  je  crois, 
plus  facile  de  se  renseigner  à  ce  sujet  auprès  des  officiers  du  navire  qui  ont  exécuté  eux- 
mêmes  cette  manœuvre. 
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Par  lord  Mersey: 

6664.  Q.  Si  chacun  des  hommes  se  trouvait  à  la  porte  qui  lui  est  assignée,  toutes 
ces  portes  pourraient  alors,  comme  je  comprends  la  chose,  se  fermer  en  cinq  minutes 
environ? — R.  Oui. 

6665.  Q.  C'est  bien  cela? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie,  mais  comme  je  le  dis,  je 
ne  les  ai  pas  vus  en  réalité  les  fermer,  et  je  ne  sais  pas  réellement  en  combien  de  temps 
ils  peuvent  le  faire. 

Par  M.  iV '  eiv combe  : 

6666.  Q.  Ce  système  que  vous  venez  de  décrire  pour  le  fonctionnement  des  porter, 
isolément  et  à  la  main,  est-il  encore  en  usage  dans  la  construction  de  navires  de  cette 
classe? — R.  C'est  le  système  en  usage  pour  le  plus  grand  nombre  de  navires. 

6667.  Q.  Certains  navires  ont  d'autres  appareils,  n'est-ce  pas? — R.  Oui,  il  y  a 
trois  ou  quatre  systèmes  différents  à  l'aide  desquels  on  peut  fermer  les  portes  simul- 
tanément du  pont. 

6668.  Q.  Les  fermer  du  pont? — R.  Oui,  par  l'énergie  hydraulique  ou  par  l'élec- 
tricité. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6669.  Q.  Far  un  seul  homme? — R.  Oui,  par  un  seul  homme. 

Par  lord  Mersey: 

6670.  Q.  C'est  le  système  le  plus  moderne? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie,  ce  système 
n'a  été  devisé  qu'au  cours  des  quelques  dernières  années. 

Par  M.  Newcombe: 

6671.  Q.  C'est  une  invention  connue  depuis  que  ce  vaisseau  a  été  construit? — 
R.  Oui,  Votre  Seigneurie.  . . 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6672.  Q.  Je  suppose  que  ce  système  peut  être  installé  sur  n'importe  quel  navire? 
— R.  Oui. 

Par  M.  Newcombe: 

6673.  Q.  Maintenant,  M.  Hillhouse,  parlez-nous  des  portes  de  la  passerelle  d'em- 
barquement, de  la  réserve  au  charbon  et  du  chargement? — R.  Oui. 

6674.  Q.  Etaient-elles  pratiquées  dans  le  flanc  du  navire? — R.  Oui,  un  certain 
nombre  de  sabords  pour  l'embarquement  du  charbon,  de  portes  d'entrée  pour  les  passa- 
gers et  de  portes  pour  la  cargaison  étaient  pratiquées  dans  le  blindage  de  flanc  du 
navire. 

6675.  Q.  Sont-elles  indiquées  sur  les  plans? — R.  Je  crois  qu'elles  le  sont  sur  le 
plan  lithographie  du  logement. 

6676.  Q.  Comment  ces  portes  étaient-elles  maintenues  en  place? — R.  Les  sabords 
pour  l'embarquement  du  charbon  étaient  assujettis  à  l'aide  de  boulons  vissant  de  l'ex- 
térieur du  navire.  Les  passerelles  d'embarquement  et  les  portes  de  chargement  sont 
assujetties  par  ce  que  l'on  appelle  des  arrière-pièces  et  par  des  vis  dont  la  tête  se 
trouve  à  l'intérieur  du  navire. 

6677.  Q.  Ces  portes  se  trouveraient  entre  le  pont  supérieur  et  le  pont  principal 
et  le  pont  couvert,  je  suppose? — R.  Oui,  la  plupart  se  trouvent  entre  le  pont  supérieur 
et  le  pont  principal.     Il  y  en  a  une  en  avant  entre  le  pont  supérieur  et  le  pont  couvert 
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et  une  en  avant  de  la  première  cheminée,  entre  le  pont  couvert  et  le  premier  pont- 
promenade. 

Far  lord  M  erse  y: 

6678.  Q.  Parmi  les  bleus  que  vous  avez  déposés  avez-vous  les  plans  du  pont  cou- 
vert et  du  pont  supérieur? — R.  Non,  Votre  Seigneurie,  je  regrette  de  n'avoir,  à  ce 
sujet,  que  les  épures  d'exécution  du  navire  et  elles  sont  loin  d'être  en  bon  état.  Il 
faudrait  quelques  jours  pour  en  faire  de  nouveaux  décalques  et  en  tirer  de  nouveaux 
bleus,  mais  cela  pourrait  se  faire. 

6679.  Q.  Comment  se  fait-il  que  vous  n'avez  pas  de  bleus  des  plans  à  partir  du 
pont  couvert  jusqu'au  pont  supérieur? — R.  Les  bleus  des  autres  ponts  ont  été  faits 
d'après  des  plans  qui  sont  entre  les  mains  des  propriétaires.  Mais  pour  une  raison 
ou  pour  une  autre  ils  n'avaient  pas  de  décalques  des  ponts  supérieurs. 

.  66680.  Q.  A-t-on  préparé  des  plans  des  courbes  de  flottabilité  et  de  stabilité? — 
R.  J'ai  un  plan  ici  par  devers  moi. 

6681.  Q.  Ce  sont  tous  des  plans  dont  on  dit  qu'ils  étaient  sensés  exister  avant  le 
commencement  des  travaux? — R.  Oui,  j'ai  ces  plans  ici  avec  moi,  Votre  Seigneurie. 

6682.  Q.  Alors  je  crois  que  vous  feriez  mieux  de  les  produire.  Où  sont-ils? — R. 
Ils  sont  ici,  je  crois,  Votre  'Seigneurie.  Non,  le  seul  que  j'aie  ici,  dans  le  moment, 
indique  la  courbe  de  stabilité  des  navires  au  moment  de  l'accident. 

6683.  Q.  Qu'est-ce  que  cela? — R.  La  courbe  de  stabilité  du  navire  au  moment 
de  l'accident. 

6684.  Q.  Mais  ce  n'est  pas  ce  que  je  demandais. — R.  Les  autres  plans  sont  à 
l'hôtel  et  je  peux  les  apporter  cet  après-midi. 

6685.  Q.  Très  bien,  apportez-les,  s'il  vous  plaît.  Je  comprends  que  c'est  la  courbe 
que  vous  avez  tracée  pour  servir  aux  fins  de  cette  cause? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

6686.  Q.  Ceci,  je  suppose,  représente  la  courbe  immédiatement  avant  l'accident? 
— R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

6687.  Q.  Etait-ce  lorsque  tous  les  sabords  sont  fermés? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

6688.  Q.  Avant  l'accident  ?— R.  Oui,  avant  l'accident. 
Lord  Mersey. — On  ferait  mieux  de  marquer  ceci. 

(Le  plan  est  marqué  comme  pièce  Z). 

Par  M.  Newcombe: 

6689.  Q.  Maintenant,  pour  parler  de  l'aménagement  du  pont  des  embarcations 
lors  de  la  construction  du  vaisseau  en  1906;  vous  savez  que  je  parle  de  l'époque  de  sa 
construction  originale,  car  je  crois  que  les  embarcations  ont  été  agrandies  depuis? — 
R.  Elles  ont  été  agrandies,  oui,  plus  tard. 

6690.  Q.  Pouvez-vous  nous  donner  le  nombre,  la  position  et  le  poids  approximatif 
des  daviers  et  des  chaloupes,  lors  de  la  construction  originale? — R.  Oui,  au  niveau  du 
pont  des  embarcations  il  y  avait  14  canots  de  sauvetage  en  acier,  et  il  y  en  avait  deux 
autres  au  niveau  du  premier  pont-promenade,  soit  16  canots  de  sauvetage  en  tout. 
Chacun  d'eux  pouvait  peser  environ  deux  tonnes  et  demie. 

6691.  Q.  Et  ces  embarcations  se  trouvaient  réparties  également  de  chaque  côté  du 
navire,  je  suppose? — R.  Oui,  huit  sur  chaque  côté  du  navire. 

6692.  Q.  Sous  les  daviers?— R.  Oui.  _ 

6693.  Q.  Maintenant  savez-vous  quels  changements,  si  changements  il  y  a  eu,  ont 
été  faits  dans  le  nombre  des  daviers  et  des  chaloupes  depuis  1906  ?— R.  Je  ne  crois  pas 
que  l'on  ait  installé  de  nouveaux  daviers,  et  au-dessous  de  chaque  chaloupe  d'acier  on  a 
placé  un  canot  pliant  Engelhart.  En  outre  de  cela  on  a  placé  quatre  bateaux  pliants 
entre  les  couples  de  chaloupes  d'acier  d'arrière;  il  faut  ajouter  à  cela  les  quatre  ou  six 
canots  Berthon  installés  sur  le  pont  d'arrière,  au  milieu  du  navire. 
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6694.  Q.  Et  vous  croyez  savoir  que  le  navire  portait  cette  installation  supplémen- 
taire lors  de  son  dernier  voyage? — R.  Oui. 

6695.  Q.  Maintenant,  pouvez-vous  dire  quelle  était  le  poids  approximatif  qui  se 
trouvait  sur  le  pont  des  embarcations  ? — R.  J'estime  à  environ  80  tonnes  le  poids  sup- 
plémentaire. 

6696.  Q.  Quatre-vingt  tonnes  de  poids  supplémentaire? — R.  Oui. 

6697.  Q.  En  sus  de  ce  que  Ton  y  avait  installé  conformément  à  la  construction 
originale? — R.  Oui. 

6698.  Q.  Maintenant,  quel  effet  pourrait  produire  cette  pesanteur  supplémentaire 
sur  la  stabilité  du  navire? — R.  Pour  ce  qui  est  de  la  stabilité  du  navire,  immédiate- 
ment avant  l'accident,  cela  aurait  pour  résultat  de  diminuer  la  hauteur  métacentrique 
de  deux  pouces. 

6699.  Q.  Vous  n'avez  pas  dit  quelle  était  la  hauteur  métacentrique  originale? — 
R.  Non,  elle  était  de  40£  pouces. 

6700.  Q.  Et  ce  poids  supplémentaire,  dites-vous,  a  diminué  cette  hauteur? — R. 
Oui,  si  les  embarcations  supplémentaires  n'avaient  pas  été  placées  sur  les  ponts,  cette 
hauteur  aurait  été  de  42£  pouces. 

Par  lord  Mersey: 

6701.  Q.  Est-ce  là  une  cause  d'insécurité? — R.  Toute  réduction  de  la  hauteur 
métacentrique  empiète  sur  la  stabilité  du  navire. 

6702.  Q.  C'est  ce  que  je  voulais  dire.  Alors  le  fait  d'installer  ces  chaloupes  sup- 
plémentaires sur  le  pont  du  navire  contribuait,  dans  une  certaine  mesure,  que  ce  soit 
pour  beaucoup  ou  peu,  à  lui  enlever  de  sa  stabilité  ? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Newcombe: 

6703.  Q.  Maintenant,  diriez-vous  que  cela  y  contribuait  au  point  de  constituer  un 
danger? — R.  Non,  pas  à  mon  avis. 

6704.  Q.  Avez-vous  quelque  doute  à  ce  sujet? — R.  Aucun  doute. 

6705.  Q.  Maintenant,  à  l'époque  de  la  construction  du  navire,  avez-vous  fait  des 
calculs  dans  le  but  d'établir  sa  flottabilité  dans  le  cas  où  un  ou  plusieurs  de  ses  com- 
partiments seraient  remplis  d'eau? — R.  Oui. 

6706.  Q.  Veuillez  dire  quels  ont  été  les  résultats  de  ces  calculs? — R.  Nous  en 
sommes  venus  à  la  conclusion,  conjointement  avec  le  Board  of  Trade,  que  les  cloisons 
étaient  disposées  de  telle  façon  que  deux  compartiments  contigus  pouvaient  être  inon- 
dés sans  que  le  bateau  puisse  couler  plus  bas  que  la  marge  de  la  ligne  de  sûreté,  une 
ligne  tracée  à  peu  de  distance  au-dessous  du  pont  supérieur  .  Tel  est  l'état  établi  par 
le  comité  des  cloisons  de  1891. 

6707.  De  telle  sorte  que  deux  de  ses  compartiments  pouvaient  être  inondés..  . 
Lord  Mersey. — Il  a  dit:  deux  compartiments  contigus  quelconques. 

M.  Newcombe.— Oui,  Votre  Seigneurie. 

6708.  Q.  Deux  compartiments  contigus  quelconques  pouvaient  être  inondés  et 
cependant  le  navire  répondrait  encore  aux  qualifications  nécessaires  à  la  sûreté? — R. 
Oui. 

6709.  Q.  Maintenant,  les  deux  chambres  des  chaudières  occupent  près  d'un  tiers 
de  la  longueur  du  navire? — R.  Oui,  leur  longueur  totale  est  de  175  pieds. 

6710.  Q.  Maintenant,  supposons  que  les  cloisons  qui  se  trouvent  entre  ces  deux 
chambres  aient  été  démolies,  que  les  deux  compartiments  soient  remplies  d'eau,  et  que 
les  portes  étanches  soient  fermées,  l'eau  resterait-elle  dans  ces  deux  espaces? — R.  Oui, 
monsieur. 

6711.  Q.  Et  le  navire  flotterait-il? — R.  Oui,  monsieur. 
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Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6712.  Q.  Supposons  que  les  compartiments  étanches  sont  remplis,  c'est-à-dire  ces 
deux  compartiments  ,est-ce  que  l'eau  remplissant  ces  deux  compartiments  étanches 
ferait  pencher  le  navire  à  tribord? — K.  Oui,  cependant  cela  dépendrait  entièrement  de 
la  manière  dont  ces  compartiments  ont  été  remplis.  Si  l'on  suppose  qu'ils  sont  remplis 
centralement,  de  sorte  que  l'eau  se  répande  également  de  chaque  côté,  cela  ne  ferait  pas 
pencher  le  navire  dans  ce  cas-là. 

6713.  Q.  Mais  prenons  le  cas  tel  qu'il  est  convenu  ici,  où  l'eau  s'y  est  introduite 
par  un  orifice  pratiqué  à  tribord? — R.  Dans  ce  cas,  il  ne  peut  se  faire  autrement  que 
l'eau  soit  sur  le  côté  du  navire  qui  est  frappé  avant  de  se  rendre  de  l'autre  côté.  Dans 
ce  cas,  l'inondation  aurait  pour  résultat  de  faire  pencher  le  navire. 

Par  lord  Mersey: 

6714.  Q.  Comme  on  nous  l'a  dit,  c'est  ce  qui  a  eu  lieu  ? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Newcombe: 

6715.  Q.  Maintenant,  supposons  que  ces  compartiments  sont  remplis,  quelle  partie 
du  navire  se  trouverait  inondée  ensuite? — R.  Supposons  que  le  navire  se  maintienne 
dans  sa  position  verticale,  l'eau  monterait  jusqu'à  mi-chemin  entre  le  pont  principal 
et  le  pont  supérieur. 

6716.  Q.  De  combien  cela  le  ferait-il  baisser,  pouvez-vous  dire? — R.  Cela  le  ferait 
baisser  de  9  pieds  et  3  pouces. 

Par  lord  Mersey: 

6717.  Cela  le  ferait  baisser  à  9  pieds  et  3  pouces  plus  bas  dans  l'eau? — R.  Oui. 

Par  M.  Newcombe: 

6718.  Q.  Et  par  conséquent  plus  bas  que  la  rangée  inférieure  des  sabords? — R. 
Oui. 

6719.  Q.  Encore  une  fois,  supposons  que  le  navire  est  chargé  à  son  minimum  de 
tirant  d'eau,  de  combien  de  degrés  lui  faudrait-il  pencher  avant  que  la  rangée  infé- 
rieure de  ses  abords  soit  submergée? — R.  Une  inclinaison  de  neuf  degrés  ferait  baisser 
la  rangée  inférieure  de  sabords  sous  l'eau. 

6720.  Q.  La  rangée  inférieure  se  trouvait  submergée  dans  tous  les  cas  avec  les 
deux  compartiments  remplis? — R.  Voulez-vous  dire  après  qu'il  se  serait  enfoncé  des 
neuf  pieds  et  trois  pouces? 

6721.  Q.  Maintenant,  si  je  comprends  bien,  supposons  que,  du  fait  que  ces  deux 
vastes  compartiments  sont  remplis  d'eau,  le  navire  se  soit  enfoncé  au  point  d'être  sans 
différence  de  tirant  d'eau,  cela  ferait  descendre  la  ligne  de  sa  rangée  inférieure  de 
sabords  au-dessous  de  la  ligne  d'eau? — R.  Oui,  cela  les  submergerait. 

6722.  De  sorte  que,  supposant  que  c'est  ce  qui  est  arrivé,  le  navire  ne  doit  pas 
nécessairement  pencher  pour  que  ces  sabords  soient  submergés  ? — R.  Non. 

6723.  Q.  Supposons  que  le  navire  soit  étanche,  et  que,  saisissant  sa  tête  de  mât, 
vous  le  renversiez  de  neuf  degrés,  cela  aurait  pour  effet  de  submerger  cette  rangée  infé- 
rieure de  sabords? — R.  Oui. 

6724.  Q.  Et  combien  de  degrés  d'inclinaison  faudrait-il  pour  submerger  la  rangée 
de  sabords  qui  se  trouve  immédiatement  au-dessus?— R  II  faudrait  une  inclinaison  de 
18  degrés. 

6725.  Q.  Maintenant,  M.  Hillhouse,  vous  avez  été  présent  pendant  toute  l'instruc- 
tion de  cette  cause? — R.  Oui. 
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6726.  Q.  Et  nul  doute  que  vous  avez  étudié  l'objet  de  cette  enquête  très  attentive- 
ment. Il  est  certain  que  le  vaisseau  a  commencé  par  pencher  et  par  pencher  consi- 
dérablement?— R.  Oui. 

6727.  Q.  Immédiatement  après  l'accident? — R.  Oui. 

6728.  Q.  Pouvez-vous  nous  expliquer  pourquoi  il  en  a  été  ainsi? 

Par  lord  Mersey: 

6729.  Q.  Je  crois  que  vous  nous  avez  expliqué  que  si  l'inondation  de  ces  deux  com- 
partiments s'était  produite  par  le  côté,  cette  inondation  faisait  pencher  le  navire? — R. 
Oui,  Votre  Seigneurie. 

6730.  Q.  Si  l'eau  s'introduit  au  moment  où  il  n'y  a  aucune  différence  de  tirant 
d'eau,  si  l'eau  ainsi  introduite  se  répand  également  à  bâbord  et  à  tribord,  le  navire  ne 
pencherait  pas? — R.  Non,  Votre  Seigneurie. 

6731.  Q.  Alors  l'inclinaison  a  eu  pour  cause  première  le  passage  de  l'eau  du  tri- 
bord à  l'autre  côté  du  navire? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Newcombe: 

Je  suppose  que  vous  connaissez  des  navires  de  la  classe  de  YEtruria  et  du  -Campa- 
nia% — R.  Oui. 

Lord  Mersey. — Maintenant, "M.  Newcombe,  que  pensez-vous  de  lever  la  séance?  Je 
ne  veux  pas  vous  presser. 

M.  Newcombe. — Je  n'ai  plus  qu'une  ou  deux  questions  à  poser  à  M.  Hillhouse, 
cela  ne  sera  pas  long. 

Lord  Mersey. — Qu'entendez-vous  lorsque  vous  dites  que  ce  ne  sera  pas  long,  car 
les  circonstances  exigent  que  nous  ajournions  maintenant. 

M.  Newcombe. — Je  crois  qu'il  me  faudrait  encore  dix  ou  quinze  minutes,  Votre 
Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Dans  ce  cas-là,  si  vous  n'avez  pas  d'objection,  nous  prendrons  ces 
dix  ou  quinze  minutes  après  notre  retour. 

La  cour  s'ajourne  alors  jusqu'à  deux  heures  et  demie  de  l'après-midi. 

La  cour  se  réunit  de  nouveau  à  2.30  heures. 


Percy  Hillhouse  (reprise  de  l'interrogatoire). 

Par  M.  Newcombe: 

6733.  Q.  On  a  dit  qu'à  son  départ  de  Québec,  le  tirant  d'eau  du  navire  était  de  26 
pieds  et  10  pouces  à  l'avant  et  de  28  pieds  et  10  pouces  à  l'arrière? — R.  Oui,  monsieur, 
cela  est  exact. 

6734.  Q.  Ce  serait  en  eau  douce? — R.  En  eau  douce. 

6735.  Q.  De  combien  s'élèverait-il  dans  l'eau  de  mer? — R.  D'environ  7  pouces  à 
cause  de  la  différence  entre  l'eau  douce  et  l'eau  de  mer  et  d'un  autre  écart  de  deux 
pouces  environ  provenant  de  la  consommation  de  charbon,  d'eau  fraîche  et  de  provi- 
sions, ce  qui  ferait  un  total  de  9  pouces. 

6736.  Q.  Ainsi,  au  moment  où  le  navire  a  coulé,  cela  vous  donne  un  écart  de  9  pou- 
ces?— R.  Oui,  21  pieds  et  1  pouce  en  avant  et  27  pieds  et  11  pouces  à  l'arrière. 

6737.  Q.  Nous  parlions  de  l'inclinaison  du  navire  et  je  crois  que  vous  avez  expliqué 
que  si  l'eau  se  répandait  en  quantité  sur  un  côté  du  navire,  cela  contribuerait  à  le  faire 
pencher  vers  ce  côté? — R.  Oui. 

6738.  Q.  Je  suppose  qu'une  fois  que  le  navire  a  commencé  de  pencher  à  tribord  il 
tend  à  pencher  davantage  de  ce  côté  si  l'on  augmente  le  poids  du  matériel  qui  se  trouve 
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sur  ce  même  côté? — R.  Cela  doit  nécessairement  augmenter  l'angle  d'inclinaison.  Il 
reprendrait  sa  position  verticale  pourvu  qu'il  n'y  eut  pas  plus  d'une  certaine  quantité 
d'eau  libre. 

6739.  Q.  Le  navire,  naturellement,  n'est  pas  revenu  à  cette  position? — R.  C'est 
cela. 

6740.  Q.  L'inclinaison  semble  avoir  augmenté  après  qu'il  eut  été  renversé.  Pouvez- 
vous  dire  si  un  poids  supplémentaire  placé  sur  le  pont  des  embarcations  ferait  pencher 
le  navire  plus  rapidement,  étant  donné  qu'il  avait  fait  de  l'eau  à  tribord  ? — R.  Oui,  le 
poids  de  dessus  le  fait  certainement  pencher  plus  rapidement. 

6741.  Q.  J'aimerais  savoir  si  un  navire  de  cette  classe  que  l'on  pourrait,  toutes 
proportions  gardées,  comparer  à  un  navire  d'intérieur  plutôt  qu'à  un  navire  en  état  de 
prendre  la  mer;  je  veux  dire  qu'il  porte  une  superstructure  beaucoup  plus  considé- 
rable, n'est-ce  pas,  si  on  le  compare  avec  un  navire  comme  VEtruria  ouïe  Campaniaï — 
R.  Comparativement  à  VEtruria  ou  au  Campania  la  superstructure  est  plus  considéra- 
ble, mais  non  par  rapport  â  plusieurs  autres  navires  modernes. 

6742.  Q.  Pour  vous,  si  un  navire  comme  VEtruria  subissait  une  avarie  comme  cel- 
le-ci, vous  attend  riez-vous  à  lui  voir  perdre  son  équilibre  et  se  renverser  comme  le  fit 
VEmpress? — R.  Oui,  parce  que  VEtruria  n'avait  pas  autant  de  stabilité  que  VEmpress 
en  avait. 

6743.  Q.  A  le  regarder  vous  ne  penseriez  pas  que  VEmpress  capoterait  aussi  facile- 
ment, n'est-ce  pas? — R.  Oui,  mais  en  regardant  le  haut  on  ne  voit  que  sa  hauteur;  cela 
ne  nous  donne  aucune  idée  de  ce  que  peut  être  son  poids,  en  dessous  de  la  ligne  d'eau, 
ou  de  la  largeur  du  navire. 

6744.  Q.  Avez-vous  une  opinion  à  offrir  sur  la  cause  de  la  rapidité  avec  laquelle 
le  navire  a  coulé  ? —  R.  Oui,  je  peux  émettre  une  opinion  ou  une  conjecture,  mais  faute 
de  renseignements  plus  définis  sur  les  dommages  causés  aux  tribords  du  vaisseau  ou 
sur  l'état  précis  des  portes  étanches  ou  des  fenêtres  latérales  il  est  impossible  de  dire 
exactement  ce  qui  s'est  passé  par  la  suite. 

6745.  Q.  Vous  vous  êtes  formé  une  opinion  sur  ce  qui  a  dû  se  passer,  dois-je  pen- 
ser?— R.  Il  me  faudrait  peut-être  expliquer  d'abord,  et  aussi  brièvement  que  possible, 
en  quoi  consiste  la  stabilité  d'un  navire.  Lorsque  le  côté  d'un  navire  se  trouve  légèrement 
incliné,  un  côté  se  trouve  poussé  à  l'eau  et  l'autre  est  exhaussé  hors  de  l'eau.  Le  côté 
qui  se  trouve  renversé  à  l'eau  met  en  jeu  toute  la  force  de  flottabilité  qui  continue  à 
faire  relever  ce  même  côté  de  nouveau.  Le  côté  qui  se  trouve  attiré  hors  de  l'eau  perd 
de  sa  flottabilité  et  cette  partie  dti  navire  qui  auparavant  se  maintenait  par  la  flotta- 
bilité se  trouve  sans  appui.  Pour  reprendre  sa  position  verticale  le  navire  dépend  pré- 
cisément de  ce  que  la  translation  du  centre  de  flottabilité  du  côté  élevé  au  côté  inférieur. 
D'un  autre  côté  si,  quelque  part  à  l'intérieur  du  navire,  il  y  avait  un  poids  quelcon- 
que qui  traverserait'  au  côté  inférieur  du  navire,  ce  poids  pouvant  consister  en  charbon, 
en  grain  ou  en  eau  libre,  il  s'opérerait  alors  une  translation  de  pesanteur  du  côté  supé- 
rieur du  navire  au  côté  inférieur  et  cette  translation  de  pesanteur  se  trouve  en  oppo- 
sition à  la  translation  du  centre  de  flottabilité.  La  flottabilité  d'un  navire  et  la  pesan- 
teur en  déplacement  sont  en  conflit  pendant  la  vie  du  navire.  Règle  générale,  il  y  a 
toujours  de  l'eau  libre  dans  les  réservoirs  d'eau  douce  et  dans  les  réservoirs  d'eau  ser- 
vant à  l'alimentation  des  machines.  Cependant  la  stabilité  du  navire  est  telle  que  le 
•déplacement  de  la  pesanteur  n'a  guère  d'importance.  Mais  si  une  masse  considérable 
d'eau  libre  s'introduit  dans  le  navire,  le  déplacement  du  poids  devient  alors  plus  gros 
de  conséquence  et  le  navire  perd  beaucoup  de  sa  stabilité.  Dans  le  cas  de  VEmpress  des 
calculs  ont  démontré  qu'il  pouvait  résister  à  la  quantité  d'eau  que  contenaient  les  deux 
chambres  des  chaudières.  Mais  si,  en  sus  de  cela,  il  y  avait  encore  de  l'eau  libre  quel- 
que part  ailleurs,  le  navire  perdrait  de  sa  stabilité  et  cette  dernière  peut  alors  devenir 
négative,  ce  qui  ferait  pencher  le  navire  et  finirait  par  le  faire  couler.  Dans  le  cas  qui 
nous  occupe,  mon  avis  est  que  l'eau  s'est  introduite  dans  d'autres  compartiments  que 
les  deux  chambres  des  chaudières,  en  partie  par  les  portes  étanches  et  en  partie  par  les 
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fenêtres  latérales  et  je  crois  que  c'est  ce  qui  l'a  fait  pencher  d'abord  pour  le  faire  couler 
finalement. 

Par  'le  juge  en  chef  McLeod: 

6746.  Q.  D'après  vous,  les  portes  étanches  ne  seraient  pas  fermées,  ni  les  sabords 
non  plus? — K.  Non,  je  ne  crois  pas  qu'il  ait  été  prouvé  que  toutes  ces  ouvertures 
étaient  fermées. 

Par  lord  Mersey: 

6747.  Q.  Avec  un  ou  deux  sabords  ouverts  l'eau  s'introduirait-elle  assez  rapidement 
pour  couler  le  navire? — R.  Je  ne  peux  émettre  d'opinion  quant  au  temps,  mais  l'eau, 
entrant  par  les  sabords,  ne  pourrait  faire  autrement  que  de  se  ramasser  à  tribord,  faire 
pencher  le  navire  sur  ce  côté  et  laisse  entrer  encore  plus  d'eau. 

Par  M.  JS  ewcombe: 

6748.  Q.  Dans  votre  déclaration  relative  à  la  hauteur  métacentrique  du  vaisseau 
à  l'époque  de  sa  construction  votre  calcul  était-il  basé  sur  des  réservoirs  à  lest  d'eau 
pleins  ou  vides? — R.  Les  réservoirs  à  lest  d'eau  étaient  tous  remplis. 

6749.  Q.  On  a  posé  une  question  que  je  désire  vous  répéter  :  Dans  le  plan  réel  et 
la  construction  de  VEmpress  quelles  dispositions  spéciales,  si  la  chose  a  été  faite,  a-t- 
on prise  par  la  sécurité  du  navire  et  la  vie  des  personnes  à  bords  en  cas  de  collision 
ou  d'autres  accidents? — R,  C'est  la  troisième  à  laquelle  je  devais  répondre.  Les  dis- 
positions que  l'on  prit  furent,  tout  d'abord,  celles  qu'avait  recommandées  le  comité 
des  cloisons.  L'adoption  de  ces  recommandations  était  purement  facultative  de  la 
part  des  propriétaires  ;  la  loi  ne  les  avait  pas  rendues  obligatoires  à  cette  époque.  Par 
conséquent,  on  peut  dire  que  cela  constituait  une  mesure  de  précaution  spéciale.  En 
outre  de  cela^  il  y  avait  l'installation  ordinaire  de  télégraphie  sans  fil,  les  signaux 
<sous-marins  et  des  canots  de  sauvetage  pour  recevoir  tout  le  monde. 

Lord  Mersey. — Avez-vous  des  questions  à  poser,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Je  crois  qu'il  serait  plus  juste,  dans  le  cas  où  M.  Haight  aurait 
des  questions  à  poser  à  ce  témoin,  et  je  ne  sais  pas  s'il  en  a,  qu'il  les  lui  pose  avant 
que  je  l'interroge  moi-même.  C'est  en  réalité  notre  témoin.  Nous  l'avons  mis  à  la 
disposition  du  Board  of  Trade  et  je  crois  qu'il  n'est  que  raisonnable  que  mon  tour  ne 
vienne  qu'en  dernier. 

Par  M.  Haight  : 

6750.  Q.  D'après  mes  calculs,  M.  Hillhouse,  il  y  a  en  tout  vingt  portes  étanches 
à  l'intérieur  de  votre  navire? — R.  Vingt-quatre. 

6750.  Q.  Et  toutes  sont  pourvues  de  portes,  à  l'exception  des  deux  premières? — R. 
Vous  parlez  de  cloisons  ou  de  portes. 

6752.  Q.  Toutes  les  cloisons  étanches  sont  pourvues  de  portes  à  l'exception  des 
n°3  1  et  2?— R.  Oui. 

6753.  Q.  Avant  ou  après  qu'il  fit  le  plan  de  ce  vaisseau,  le  docteur  Francis  Elgar 
était-il  président  de  la  Fairfield  Company,  de  la  compagnie  qui  construisit  ce  paque- 
bot?—R.  Oui,  il  l'était. 

6754.  Q.  Quand  était-il  président? — R.  Il  était  président,  je  crois,  quelques  an- 
nées avant  qu'il  fit  le  plan  de  ce  navire. 

6755.  Q.  Depuis  combien  de  temps  avait-il  fait  les  plans  de  ce  vaisseau  lorsqu'il 
abandonna  la  présidence? — R.  Peu  de  temps  auparavant. 

6756.  Q.  Etiez-vous  au  courant  du  projet  de  construction  du  navire  avant  qu'il 
fut  construit? — R.  Oui. 
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6757.  Q.  Vous  avez  travaillé  vous-même  avec  lui  au  plan,  n'est-ce  pas,  M.  Hill- 
house? — R.  De  quel  plan  voulez-vous  parler? 

6758.  Q.  Des  plan  de  YEmpress  of  Irelandf—'R.  Oui. 

6759.  Q.  Dans  ce  cas  vous  êtes  au  courant  des  innovations  qui  ont  été  apportées 
dans  la  construction  de  ce  navire? — R.  Oui. 

6760.  Q.  Ne  s'est-on  pas  écarté  de  la  ligne  de  conduite  ordinaire  pour  un  projet 
de  construction  de  navire  lorsque  ces  plans  ont  été  faits? — R.  Oui. 

6761.  Q.  N'est-il  pas  contraire  à  l'usage,  pour  un  navire  marchand,  d'avoir  un 
gouvernail  entièrement  submergé? — R.  Oui,  il  n'y  a  pas  beaucoup  de  vaisseaux  de  la 
marine  marchande  qui  sont  munis  de  ces  gouvernails. 

6762.  Q.  Les  deux  paquebots  Empress  n'étaient-ils  pas  virtuellement  les  pre- 
miers gros  navires  marchands  qui  aient  été  construits  d'après  ce  plan? — R.  Non, 
avant  cela,  le  City  of  Paris  et  le  City  of  New  York  avaient  des  gouvernails  presque 
semblables. 

6763.  Q.  N'est-il  pas  vrai  que,  pour  les  deux  Empresses,  la  largeur  à  l'arrière  était 
beaucoup  plus  forte  que  d'ordinaire  à  l'arrière  de  ces  vaisseaux? — R.  Ces  lignes 
étaient  un  peu  plus  forte,  mais  pas  beaucoup. 

6764.  Q.  De  com'bien  ces  lignes  YEmpress  seraient-elles  plus  fortes  qu'à  l'ordi- 
naire, ou  que  ce  n'était  l'usage  sur  les  navires  marchands  à  l'époque  où  ces  plans 
furent  tracés? — R.  On  peut  difficilement  donner  une  largeur  exacte;  on  peut  dire, 
approximativement,  qu'à  30  pieds  de  l'arrière  la  ligne  d'eau  pouvait  être  d'un  pied 
plus  large  chaque  côté. 

6765.  Q.  N'est-il  pas  vrai  que,  sur  une  distance  de  trente  ou  quarante  pieds  de 
l'arrière  les  lignes  d'eau  de  deux  Empresses  sont  distinctement  plus  accentuées  que 
ce  n'est  l'usage  sur  les  navires  marchands? — R.  Il  est  excessivement  difficile  de  ré- 
pondre à  cette  question  parce  que  les  vaisseaux  marchands  sont  construits  à  divers  de- 
grés de  largeur. 

6766.  Q.  A  combien  de  projets  de  construction  navale  aviez-vous  travaillé  avant 
de  vous  occuper  effectivement  des  plans  de  ce  navire? — R.  A  ceux  de  cinq  ou  six  gros 
navires,  peut-être. 

6767.  Q.  Depuis  ce  temps-là  vous  avez  travaillé  aux  plans  de  plusieurs  gros  na- 
vires?— R.  Oui. 

6768.  Q.  N'est-il  pas  vrai  que  les  lignes  d'eau  de  YEmpress,  sur  une  distance 
d'environ  40  pieds  de  l'arrière,  étaient  plus  accentuées  que  celles  d'aucun  bateau  au- 
quel vous  ayez  travaillé  auparavant? — R.  Non,  ce  n'est  pas  le  cas. 

6769.  Q.  J'entends  un  bateau  qui  est  un  navire  marchand,  qui  est  destiné  au 
transport  des  passagers  et  appartenant  à  une  catégorie  semblable? — R.  Non,  je  crois 
que  si  vous  comparez  les  lignes  de  YEmpress  à  celles  de  l'un  quelconque  de  ces  bateaux 
vous  constaterez  qu'elles  se  ressemblent  beaucoup. 

6770.  Q.  Construisez-vous  aujourd'hui  des  navires  avec  une  ligne  aussi  large  à 
l'arrière  qu'avait  YEmpress  of  Ireland? — R.  Oui. 

6771.  Q.  N'est-il  pas  vrai  qu'une  proue  de  grande  largeur  tend  à  créer  des  re- 
mous sous  l'arrière  du  navire  et  nuit  à  l'action  du  gouvernail? — R.  Cela  peut  exercer 
quelque  influence  sur  le  gouvernail,  mais  en  même  temps  nous  avons  construit  nom- 
bre de  navires  avec  des  poupes  beaucoup  plus  larges  que  dans  le  cas  de  YEmpress  et 
l'on  n'a  jamais  eu  de  difficultés  avec  le  gouvernail  de  ces  navires. 

6772.  Q.  Une  poupe  large  tend  à  enlever  au  gouvernail  de  son  efficacité  ? — R.  Oui. 

6773.  Q.  N'est-il  pas  vrai  qu'après  que  YEmpress  fut  construit  vous  avez  eu  des 
difficultés  avec  le  gouvernail  tel  qu'on  l'avait  projeté  en  premier  lieu? — R.  Aux  es- 
sais que  nous  fîmes  du  navire,  tout  le  monde  était  parfaitement  satisfait  de  l'excel- 
lence de  son  gouvernail.  Quelque  temps  après  la  partie  antérieure  du  gouvernail  fut 
enlevée  par  accident  et  lorsqu'on  remplaça  cette  partie  on  en  profita  pour  accroître 
légèrement  l'aire  du  gouvernail. 
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6774.  Q.  Quelle  était  Faire  originale  du  gouvernail  tel  que  l'indiquaient  les  plans  ? 
— R.  Je  ne  pourrais  vous  dire  l'aire  exacte. 

6775.  Q.  Quel  était  le  pourcentage  original  de  votre  gouvernail  comparativement 
à  la  superficie  du  plan  immergé  de  votre  navire? — R.  C'est  là  une  question  d'opi- 
nion la  plupart  du  temps. 

6776.  Q.  Quelle  est  votre  opinion? — R.  Pour  un  navire  comme  YEmpress? 

6777.  Q.  D'après  ce  que  j'en  crois  savoir,  la  coutume  parmi  les  architectes  navals 
pour  calculer  le  plan  immergé  d'un  navire  est  de  faire  passer  le  plan  verticalement 
par  la  quille? — R.  Oui. 

6778.  Q.  Et  c'est  une  chose  admise  que  le  gouvernail  doit  avoir  certaines  propor- 
tions par  rapport  au  plan  submergé  afin  d'assurer  à  votre  navire  une  bonne  direc- 
tion par  rapport  au  plan  submergé  afin  d'assurer  à  votre  navire  une  bonne  direction? 
— R.  Cette  proportion  varie  suivant  le  type  du  navire;  elle  peut  varier  d'un  quaran- 
tième de  la  superficie  submergée,  comme  pour  les  croiseurs,  jusqu'à  environ  un  mil- 
lième comme  pour  les  vaisseaux  marchands. 

6779.  Q.  De  quelle  proportion  était  l'aire  du  gouvernail  original  de  YEmpress? 
— R.  Je  regrette  ne  pas  savoir  ce  chiffre,  M.  Haight. 

6780.  Q.  Vous  ne  savez  pas  si  c'était  moins  qu'un  pour  cent? — R.  Non. 

6781.  Q.  Serez-vous  capable  de  le  dire  à  l'aide  de  votre  plan? — R.  Oui,  je  pour- 
rais vérifier  cela. 

6782.  Q.  J'aimerais  le  savoir.  Lorsque  vous  avez  installé  le  nouveau  gouvernail, 
avez-vous  agrandi  l'aire? — R.  Si  je  me  rappelle  bien,  on  a  ajouté  environ  un  jpied  en 
largeur  au  biseau. 

6783.  Q.  N'est-il  pas  vrai  que  votre  raison  d'agrandir  l'aire  de  votre  gouvernail 
provenait  de  ce  que  l'on  s'était  plaint  que  YEmpress  ne  se  gouvernait  pas  bien? — R.  La 
raison,  si  je  comprends  bien,  c'est  que  l'on  voulait  améliorer  son  système  de  gouvernail, 
mais  avant  cela,  aux  essais  que  nous  fîmes  nous-mêmes,  il  se  gouvernait  fort  bien 
même. 

6784.  Q.  Mais  lors  de  l'essai  pratique,  à  sa  mise  en  service,  il  y  a  eu  des  plaintes, 
n'est-ce  pas  ? — R.  S'il  y  en  a  eu,  je  n'en  ai  pas  entendu  parler. 

6785.  Q.  Vous  en  avez  assez  entendu  parler  pour  savoir  que  l'on  voulait  un  meil- 
leur système  de  gouvernail  pour  le  navire? — R.  Oui. 

0786.  Q.  Veuillez  me  dire  à  quelle  époque  on  a  apporté  ce  changement  au  gouver- 
nail?— R.  Je  crois  que  c'était  vers  1908,  mais  je  ne  sais  pas  exactement  à  quelle  date. 

6787.  Q.  N'a-t-on  pas  apporté  une  modification  semblable  au  gouvernail  de  YEm- 
press of  Britain? — R.  Oui,  je  crois  que  oui. 

6788.  Q.  Il  ne  lui  était  pas  survenu  d'accident? — R.  Non. 

6789.  Q.  Avez-vous  fait  ces  plans  vous  même,  ou  avez-vous  travaillé  aux  plans  du 
gouvernail  agrandi? — R.  La  chose  fut  faite  dans  la  salle  des  plans  sous  ma  surveil- 
lance. 

6790.  Q.  N'a-t-on  pas  porté  à  votre  attention  le  fait  que,  après  que  vous  eûtes 
apporté  ces  changements  aux  gouvernails  des  deux  paquebots,  l'un  des  capitaines  de 
la  compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien  se  plaignait  encore  de  leurs  gouver- 
nails?— R.  Non,  je  n'ai  entendu  aucune  plainte. 

6791.  Q.  Directement  ou  indirectement? — R.  Directement  ou  indirectement. 

Lord  Mersey. — Veuillez  lui  demander  si  avant  les  modifications  apportées  à  l'aire 
du  gouvenail,  il  avait  reçu,  ou  entendu  parler  des  plaintes  de  la  part  des  capitaines  de 
l'un  ou  l'autre  des  deux  navires? 

Par  M.  Haight  : 

6792.  Q.  Aviez-vous,  avant  les  changements,  entendu  parler  de  plaintes  de  cette 
nature  de  la  part  du  capitaine  de  l'un  ou  l'autre  de  ces  paquebots? — R.  Non,  monsieur, 
mais  à  en  juger  par  le  fait  que  les  propriétaires  désiraient  profiter  de  l'accident  pour 
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agrandir  l'aire  du  gouvernail,  je  suppose  qu'ils  pensèrent  qu'il  y  avait  lieu  d'améliorer 
sous  ce  rapport, 

6793.  Q.  Au  poste  que  vous  occupiez,  les  plaintes  des  officiers  n'étaient  pas  suppo- 
sés venir  jusqu'à  vous? — R.  Non. 

6794.  Q.  Veuillez  me  dire  quel  était  le  déplacement  de  YEmpress  of  Ireland  lors- 
que son  tirant  d'eau  était  d'une  moyenne  de  27  pieds  et  6  pouces  ? — R.  Je  pourrais  vous 
donner  son  déplacement  exact  au  moment  de  l'accident  si  cela  vous  va  mieux  ? 

6795.  Q.  Oui,  c'est  ce  qu'en  réalité,  je  veux  savoir. — R.  18,750  tonneaux. 

6796.  Q.  Quel  était,  d'après  vos  calculs,  le  véritable  tirant  d'eau  du  navire,  tant 
en  avant  qu'en  arrière,  au  moment  de  la  collision? — R.  26'  1"  à  l'avant,  27'  11"  à 
l'arrière. 

6797.  Q.  Et  cela  laisse  une  marge  de  combien  pour  la  marée  après  son  départ  de 
Québec? — R.  Neuf  pouces. 

6798.  Q.  Avez-vous  tenu  compte  de  la  densité  de  l'eau  à  la  Pointe-au-Père? — R. 
Oui. 

6799.  Q.  Savez -vous  si  l'on  a  fait  l'épreuve  exacte? — R.  Non;  je  suppose  qu'à  la 
Pointe-au-Père,  c'est  de  l'eau  de  mer,  et  qu'à  Québec  nous  avons  l'eau  douce. 

6800.  Q.  Diriez-vous  qu'à  Québec,  l'eau  est  distinctement  douce? — R.  Oui. 

6801.  Q.  Et  celle  de  la  Pointe-au-Père  distinctement  salée? — R.  Oui. 

6802.  Q.  N'est-il  pas  vrai  que  le  courant  d'aval  affecte  sensiblement  la  densité  de 
l'eau  jusqu'à  la  Pointe-au-Père? — R.  Je  ne  coupais  pas  cela. 

6803.  Q.  Si  je  comprends  bien,  d'après  votre  calcul,  la  hauteur  métacentrique,  au 
moment  de  l'accident,  était  de  40£  pouces,  tandis  que  d'après  le  plan  original,  elle  était 
projetée  à  42£  pouces? — R,  Oui. 

6804.  Q.  Est-ce  que  la  hauteur  métacentrique  peut  être  affectée  par  l'état  de 
Farimage  ou  autres  circonstances  analogues? — R.  Oui,  assurément. 

6805.  Q.  Sur  quoi  vous  ête9-vous  basé  pour  la  disposition,  sur  le  navire,  de  la 
cargaison,  des  provisions,  et  ainsi  de  suite? — R.  J'ai  du  capitaine  Walsh  un  mémoire- 
de  l'emplacement  exact  de  la  cargaison  et  j'en  ai  tenu  compte  dans  mes  calculs. 

6806.  Q.  Vous  savez  si  cela  se  trouvait  sur  le  premier  pont,  sur  certains  autres 
ponts,  en  un  mot,  où  cela  se  trouvait? — R.  Oui,  j'ai  eu  un  dessin  complet. 

Par  lord  Mersey: 

6807.  Q.  Voulez-vous  ce  relevé? 

M.  Haight. — Je  ne  doute  pas  qu'il  ait  été  pris  avec  exactitude. 

M.  Hillhouse. — Le  capitaine  Walsh  a  la  pièce  originale  et  il  pourrait  vous  en 
donner  une  copie. 

Lord  Mersey. — En  avez-vous  une  copie,  capitaine  Walsh? 

Le  capitaine  Walsh. — Les  pièces  originales  ont  été  remises,  Votre  Seigneurie; 
nos  avocats  ont  les  pièces  originales.     J'ai  une  copie  au  bureau. 

Lord  Mersey. — En  avez-vous  une  copie,  M.  Haight?  Eaites-la  voir  à  M.  Haight 
et  qu'il  me  dise  si  c'est  un  document  d'importance.  (On  remet  une  copie  de  ce  docu- 
ment à  M.  Haight.) 

M.  Haight. — Je  pose  peut-être  à  l'architecte  naval,  mais  je  ne  fais  que 
poser;  je  ne  peux  pas  plus  vous  dire  s'il  est  important  rien  qu'à  le 
regarder — ce  document  ne  peut  nous  servir  à  rien  si  nous  n'avons  pas  la  pesanteur 
de  chaque  classe  de  marchandise  du  chargement. 

Lord  Mersey. — Où  pensez-vous  vous  procurer  cela? 

M.  Haight. — Je  n'ai  pas  l'intention  de  me  le  procurer  du  tout. 

Par  lord  Mersey: 

6808.  Q.  Où  sont  les  pesanteurs? — R.  (Témoin.)  Elles  sont  toutes  entre  les  mains 
de  M.  Walsh. 
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Lord  Mersey. — Avez-vous  les  pesanteurs,  M.  Walsh?  Si  vous  les  avez,  remettez-les 
à  M.  Haight. 

M.  Haight. — Je  doute  fort  qu'il  y  ait  lieu  de  critiquer  la  manière  dont  le  charge- 
ment était  arrimé. 

Lord  Mersey. — Voici  ce  que  je  veux  savoir:   le  comprenez-vous? 

M,  Haight. — Je  le  comprends  dans»  une  certaine  mesure.  Ces  chiffres  indiquent  où 
les  diverses  classes  de  chargement  et  de  bagage  étaient  arrimées  et  ils  établissent  que 
l'arrimage  était  vers  le  fond  du  navire,  ce  qui  n'est  pas  sans  avoir  son  importance  au 
point  de  vue  de  la  stabilité  du  navire. 

Lord  Mersey. — Ils  indiquent  le  poids  du  chargement  qui  se  trouvait  à  tel  endroit  ? 

M.  Haight. — Ils  donnent,  sur  une  liste  séparée,  le  poids  de  chaque  classe  de  mar- 
chandise composant  la  cargaison. 

Lord  Mersey. — Les  avez-vous  au  complet? 

M.  Haight. — Oui. 

Lord  Mersey. — Vous  êtes-vous  rendu  compte  de  l'effet  qui  en  pourrait  résulter? 

M.  Haight. — Oui,  autant  qu'il  m'est  possible  de  le  faire,  peut-être.  Je  dirais  que 
l'arrimage  me  semble  avoir  été  fait  de  façon  a  donner  davantage  de  la  stabilité  au 
navire.  Ces  pesanteurs  tiennent  lieu  de  lest  parce  qu'elles  se  trouvent  vers  le  fond. 
Quant  à  dire  exactement  de  combien  de  pouces  cela  pourrait  affecter  la  hauteur  méta- 
centrique,  je  ne  peux  le  deviner,  j'en  suis  certain. 

Lord  Mersey. — Il  me  fait  plaisir  de  vous  entendre  dire  cela;  c'est  une  réponse 
prudente.  Je  suppose  que  ces  cargaisons  ont  été  arrimées  à  Montréal  ou  à  Québec. 
Elles  sont  arrimées  par  des  arrimeurs,  et  les  arrimeurs,  j'ose  dire,  font  preuve  de  plus 
ou  moins  de  jugement  dans  leur  travail? 

M.  Haight. — Plus  ou  moins,  monsieur. 

Lord  Mersey. — Je  suppose  que  ce  sont  des  gens  qui  savent  comment  arrimer  la 
cargaison  d'un  navire  pour  en  assurer  la  sécurité? 

M.  Haight.— C'est  ce  que  j'ai  toujours  constaté,  à  moins  que  ce  ne  soit  en  mauvais 
temps. 

Lord  Mersey. — C'est  ce  que  j'ai  constaté,  mais  je  ne  me  crois  pas  capable  de  criti- 
quer ce  que  font  les  armateurs. 

M.  Haight. — Ordinairement,  d'après  mon  expérience  la  cargaison  ne  change  de 
place  que  rarement. 

Lord  Mersey. — Très  rarement.  L'arrimage  doit  faire  défaut  ou  la  température 
doit  être  très  mauvaise.  Xous  allons  inclure  ces  déclarations.  (Arrimage  déposé  et 
marqué  pièce  A-l)  ;  déclaration  re  l'arrimage  de  la  cargaison  déposée  et  marquée 
pièce  B-l). 

Par  M.  Haight: 

6809.  Q.  Voulez-vous  consulter  le  plan  des  passagers,  examinez  la  chambre  328 
et  dites  moi  à  combien  de  pieds  elle  se  trouve  de  la  cloison  étanche  et  si  elle  est  en 
avant  ou  en  arrière  de  la  cloison  ? — R.  La  séparation  en  bois  à  laquelle  est  attachée  la 
chambre  n°  328  se  trouve  à  15  pieds  9  pouces  de  la  cloison  étanche  entre  les  deux 
chambres  des  chaudières. 

6810.  Q.  Si  nous  supposons  que  la  proue  du  Storstad  frappa  le  côté  de  YEmpress 
juste  vis-à-vis  la  cloison  de  bois  toute  l'ouverture  a  dû  être  en  arrière  de  la  cloison? 
— R.  Pas~  exactement,  parce  que  le  Storstad  a  pénétré  dans  le  vaisseau — l'ouverture 
s'étendait  de  côté  et  pouvait  avoir  15  pieds  9  pouces. 

6811.  Q.  Avez-vous  examiné  le  Storstad? — R.  Oui,  je  l'ai  examiné. 

6812.  Q.  D'après  votre  examen  à  quel  profondeur  a-t-il  pénétré  dans  le  flanc  de 
YEmpress? — R.  Environ  18  pieds.  J'arrive  à  cette  conclusion  en  partie  d'après  l'exa- 
men que  j'ai  fait  du  Storstad  et  en  partie  d'après  les  mesures  du  modèle  que  l'on  a 
produit 
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6813.  Q.  Avez-vous  mesuré  le  bau  du  Storstad  à  18  pieds  de  distance  de  la  proue? 
— R.  Oui,  j'ai  mesuré  la  largeur  du  pont  entre  le  point  endommagé  à  tribord  et  le  der- 
nier point  endommagé  à  bâbord  et  la  largeur  était  de  28  pieds. 

6814.  Q.  Savez-vous,  M.  Hillhouse,  que  tout  a  été  enlevé  sur  le  gaillard  d'avant 
du  Sto?*stad  sur  une  certaine  distance  comme  si  ce  pont  était  entré  sous  un  des  ponts 
de  YEmpress? — R.  Je  n'ai  pas  pu  voir  le  gaillard  d' avant  du  Storstad. 

6815.  Q.  Qu'est-ce  qui  vous  en  a  empêché? — R.  On  ne  nous  permettait  pas  de 
monter  sur  le  vaisseau  et  je  ne  me  souciais  pas  de  monter  sur  les  bâtisses  environnan- 
tes.    Il  y  avait  un  homme  dans  la  passe-avant  qui  refusa  de  me  laisser  monter. 

6816.  Q.  Lui  avez-vous  dit  qui  vous  étiez  et  ce  que  vous  vouliez  faire  à  bord  du 
vaisseau? — R.  Non. 

6817.  Q.  Je  regrette  beaucoup  que  vous  n'ayez  pas  demandé  la  permission. — 
R.  Aucune  réponse. 

Lord  Mersey. — Vous  auriez  dû  dire  qui  vous  étiez.  Je  crois  qu'on  fait  bien  de 
ne  pas  laisser  monter  les  étrangers  sur  le  vaisseau. 

Par  M.  Haight: 

6818.  Q.  Connaissez-vous  M.  Hill?— R.  Oui. 

6819.  Q.  N'est-il  pas  monté  à  bord? — R.  Je  n'en  sais  rien. 

6820.  Q.  Vos  calculs  au  sujet  de  l'étendue  de  la  pénétration  du  Storstad  dans  le 
flanc  de  YEmpress  ne  sont  basés  sur  aucune  observation  exacte  faite  à  bord  du 
Storstad  lui-même? — R.  Non. 

6821.  Q.  On  a  soulevé  certaines  questions,  M.  Hillhouse,  relativement  à  ce  qu'a 
dit  le  capitaine  Kendall  au  sujet  du  mouvement  des  navires  après  la  collision.  Le 
capitaine  Kendall  par  exemple,  dit  que  le  Storstad  formait  une  angle  avec  l'avant  de 
YEmpress  d'environ  7  points.  D'autres  témoins  prétendent  que  l'angle  était  plus 
aigu.  Supposez  si  vous  le  voulez  que  YEmpress,  lorsque  les  deux  vaisseaux  vinrent 
en  collision,  était  en  mouvement,  que  le  Storstad  resta  pris  dans  l'ouverture  pendant 
assez  longtemps,  et  que  sa  proue  était  tourné  à  tribord,  quel  effet  aurait  la  position  du 
Storstad  dans  le  flanc  de  YEmpress  sur  la  marche  en  avant  de  YEmpress? — R.  Si  le 
Storstad  était  resté  pris  dans  YEmpress  il  retarderait  la  marche  de  celle-ci  à  tribord 
et  tournerait  la  proue  à  tribord. 

Par  lord  Mersey: 

6822.  Q.  Tournerait  la  proue  de  YEmpress  à  tribord? — R.  Oui,  à  tribord;  le 
Storstad  ralentirait  la  marche  de  YEmpress  à  tribord. 

Par  M.  Haight: 

6823.  Q.  Tant  qu'il  resterait  pris  dans  l'ouverture  il  ferait  naturellement  tourner 
YEmpress  à  tribord? — R.  Oui,  en  supposant  comme  vous  l'avez  fait  que  le  Storstad 
n'avançait  pas. 

6824.  Q.  Le  Storstad  aurait  perdu  son  impulsion  au  moment  où  il  cessa  de  péné- 
trer dans  l'autre  vaisseau,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

6825.  Q.  De  sorte  que  du  moment  qu'il  aurait  atteint  son  maximum  de  pénétra- 
tion et  jusqu'à  ce  qu'il  ait  fait  un  tour  sur  lui-même  il  servirait  de  gouvernail  à  tri- 
bord?—R.  Oui. 

6826.  Q.  En  examinant  les  plans,  je  constate  que  la  chambre  328  est  presque 
mathématiquement  le  centre  exact  de  YEmpress  en  prenant  les  mesures  de  la  proue 
à  la  poupe?  Est-ce  que  je  me  trompe? — R.  Elle  doit  être  très  près  du  centre,  je  ne 
l'ai  jamais  mesuré. 

6827.  Q.  Ne  pourriez -vous  pas  vous  assurer  de  la  chose  maintenant? — R.  Oui. 
(Le  témoin  fait  les  mesurages  sur  le  plan).  Oui,  elle  est  presque  exactement  au 
centre. 
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•  6828.  Q.  Par  conséquent,  si  le  Storstad  frappe  YEmpress  à  l'a>:gle  indiquée  par 
le  capitaine  Kendall  ou  même  à  un  angle  un  peu  plus  aigu,  juste  vis-à-vis  la  chambre 
328  le  choc  ferait-il  tourner  la  poupe  du  vaisseau  d'un  côté  ou  de  l'autre? — R.  Non, 
je  ne  le  crois  pas. 

Lord  Mersey. — Voulez- vous  répéter  cela? 

M.  Haight. — Je  demandais  au  témoin  si,  en  frappant  YEmpress  exactement  au 
centre  comme  l'affirme  le  capitane  Kendall  ou  à  un  angle  un  peu  plus  aigu,  le  choc 
produit  par  le  Storstad  aurait  pour  résultat  de  tourner  la  poupe  de  YEmpress  d'un 
côté  ou  de  l'autre.     Le  témoin  dit  que  la  chose  n'arriverait  pas. 

Lord  Mersey. — Je  ne  comprends  pas  cela. 

M.  Haight. — Votre  Seigneurie  se  rappelle  que  le  capitaine  Kendall  a  prétendu 
que  nous  avions  frappé  son  vaisseau  juste  en  arrière  du  centre,  que  nous  avions  fait 
faire  un  tour  à  sa  poupe  et  tourné  sa  proue  à  tribord. 

Lord  Mersey. — J'ai  compris  que  ce  témoin  venait  de  dire  il  y  a  un  instant  que  le 
Storstad,  dans  la  position  qu'il  lui  donne  en  tenant  compte  des  dépositions  des  autres 
témoins,  servait  de  gouvernail  et  tournait  la  proue  du  vaisseau  à  tribord. 

M.  Haight. — Si  YEmpress  allait  de  l'avant. 

Lord  Mersey. — Oui. 

M.  Haight. — Je  vous  demande  de  me  dire  si  YEmpress  était  complètement  arrêtée. 
(Au  témoin).  Avez-vous  compris  que  je  vous  demandais  si  le  choc  aurait  tourné 
YEmpress  d'un  côté  ou  de  l'autre  si  elle  était  complètement  arrêtée? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 

6829.  Q.  Et  vous  dites  qu'il  ne  le  ferait  pas? — R.  Il  ne  le  ferait  pas. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — On  a  basé  une  de  ces  questions  sur  la  supposition  que 
YEmpress  ne  marchait  pas  et  l'autre  sur  la  supposition  qu'elle  marchait? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie.  J'ai  manqué  en  ne  posant  pas  ma  question 
d'une  façon  plus  claire.     (Au  témoin)  : 

6831.  Q.  Vous  savez,  M.  Hillhouse,  quels  seraient  les  effets  d'un  propulseur  ren- 
versé sur  un  vaisseau  en  mouvement?  Supposant  que  le  Storstad  ait  un  propulseur 
à  droite  il  tournerait  la  proue  du  navire  à  tribord,  si  le  propulseur  était  renversé, 
n'est-ce  pas? — R-.  Oui,  légèrement. 

6832.  Q.  La  tendance  n'est  pas  non  seulement  légère,  mais  elle  ne.  se  fait  pas 
sentir  avant  qu'on  ait  fait  machines  arrière  pendant  quelque  temps? — R.  Je  crois  que 
cette  tendance  s'explique  par  la  rotation  du  propulseur  et  elle  devrait  se  manifester  dès 
que  le  propulseur  commence  à  tourner. 

6833.  Q.  Avez-vous  déjà  remarqué  que  lorsqu'un  vaisseau  va  de  l'avant  et  qu'on 
fait  machines  arrière  sa  proue  commence  immédiatement  à  tourner  à  tribord  ou  con- 
tinue dans  la  même  direction  pendant  quelque  temps  puis  dévie  de  sa  route  graduelle- 
ment?— R.  Je  ne  peux  pas  me  prononcer  à  ce  sujet,  car  je  n'ai  aucune  expérience  dans 
ces  choses  ou  dans  le  maniement  des  vaisseaux. 

Lord  Mersey. — Est-ce  que  cela  ne  dépendrait  pas  beaucoup  du  déplacement  d'eau 
du  vaisseau,  de  la  pesanteur  de  la  cargaison  et  d'autres  choses  de  ce  genre? 

M.  Haight. — Un  vaisseau  qui  n'est  pas  chargé  déviera  beaucoup  plus  facilement? 

Lord  Mersey. — C'est  ce  que  je  veux  dire. 

M.  Haight. — Ceci  s'explique,  je  crois,  par  le  fait  que  lorsque  le  vaisseau  n'est  pas 
chargé,  il  s'oriente  davantage  par  la  poupe;  il  tirerait  7  pieds  à  l'avant  et  15  pieds  à 
l'arrière.  Si  le  tirant  d'eau  à  l'avant  et  à  l'arrière  est  à  peu  près  le  même,  le  vaisseau 
se  gouverne  mal.     Cependant,  ce  n'est  pas  très  important.     (Au  témoin)  : 

6834.  Q.  Le  capitaine  Kendall  prétend,  M.  Hillhou?e,  que  son  vaisseau  était  com- 
plètement arrêté  et  que  le  renversement  de  nos  machines  eut  pour  résultat  de  faire 

avancer  son  vaisseau.     Est-il  possible  que  le  renversement  du  propulseur  du  Storstad 
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ou  d'un  autre  vaisseau  produise  un  tel  effet? — R.  Ce  mouvement,  s'il  se  produisait, 
serait  peu  prononcé. 

{]*:>:>.  Q.  Savcz-vous  que  le  Storstad  n'est  pas  construit  d'après  le  mode  ordinaire 
de  construction,  mais  plutôt  d'après  le  genre  Isherwood? — R.  Oui. 

(is:S6.  Q.  Voulez-vous  avoir  la  bonté  d'expliquer  à  la  cour  ce  que  c'est  que  le  genre 
de  construction  Isherwood? — R.  D'après  le  système  ordinaire  de  construction  la  char- 
pente qui  supporte  l'enveloppe  du  vaisseau  forme  un  angle  droit  avec  la  quille.  D'après 
le  système  Isherwood  la  charpente  est  placé  longitudinalement  ou  plus  ou  moins  paral- 
lèle à  la  ligne  de  flottaison. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 
6837.  Q.  Ce  système  est  appliqué  au  Storstad? — R.  Oui. 

Par  M.  Haight: 

0838.  Q.  Un  vaisseau  construit  d'après  ce  système  peut  plus  facilement  supporter 
le  choc  d'une  collision  à  l'avant  ou  à  l'arrière  qu'un  vaisseau  ordinaire? — R.  Oui. 

6839.  Q.  Chaque  angle  qui  ordinairement  forme  les  membres  du  vaisseau  en  sec- 
tions transversales  se  trouve  sur  la  longueur  dans  le  Vaisseau  du  modèle  Isherwood? — 
11.  Oui. 

6840.  Q.  Vous  frappez  les  extrémités  de  vos  supports  plutôt  que  les  sections  trans- 
versales?— R.  Ouï. 

6841.  Q.  Tenant  compte  du  genre  de  construction  employé  dans  le  Storstad,  sup- 
posez que  lorsqu'il  est  à  100  pieds  de  YEmpress  il  avance  si  rapidement  que  les  vagues 
à  la  proue  peuvent  être  vues  le  soir  dans  le  brouillard  par  un  homme  à  cinquante  pieds 
au-dessus  de  l'eau  et  à  100  pieds  de  distance,  supposez  qu'à  ce  moment  le  Storstad 
fasse  machines  arrière,  que  sa  proue  ne  soit  qu'à  100  pieds  de  YEmpress,  qu'il  porte 
une  cargaison  de  10,400  tonnes,  quelle  serait  la  force  de  pénétration  d'un  vaisseau 
construit  de  la  sorte  qui  irait  à  cette  vitesse  s'il  frappait  l'Empress  en  plein  centre 
dans  la  partie  non  protégée  de  la  chambre  des  machines? — R.  Je  n'ai  aucune  idée  de 
ce  que  serait  cette  pénétration.  Elle  n'est  pas  indiquée  sur  la  proue  du  Storstad.  Il 
est  impossible  de  calculer  la  chose. 

6841£.  Q.  Croyez-vous  qu'un  vaisseau  construit  de  la  sorte  et  marchant  à  cette 
vitesse  pourrait  pénétrer  jusqu'au  centre  de  YEmpress? — R.  Je  n'en  sais  rien. 

6842.  Q.  Auriez-vous  l'obligeance  de  nous  dire  ce  que  vous  en  pensez  ?  Supposant 
que  vous  ne  nous  donnerez  pas  une  opinion  scientifique,  elle  ne  sera  pas  sensée  être 
exacte. — R.  Je  suis  incapable  de  me  prononcer.  Je  n'ai  jamais  fait  une  étude  des  col- 
lisions entre  vaisseaux,  ou  vu  les  résultats  de  ces  collisions. 

6843.  Q.  La  chambre  des  chaudières  est  la  partie  la  plus  sensible  du  navire,  n'est- 
ce  pas  ?  La  chambre  des  chaudières  et  l'endroit  où  se  trouvent  les  machines  ? — R.  Sensi- 
ble, dans  quel  sens,  M.  Haight? 

6844.  Q.  A  cet  endroit  vous  frappez  dans  une  boîte  vide;  vos  ponts  ne  traversent 
pas  le  vaisseau  en  entier? — R.  Non,  mais  cette  espace  est  remplie  de  charbon,  une  im- 
mense quantité  de  charbon,  juste  à  l'endroit  où  frappa  le  Storstad. 

6845.  Q.  Mais  vous  n'avez  pas  la  force  que  donne  les  ponts  qui  traversent  le  navire 
en  entier? — R.  Il  ne  manque  que  le  faux-pont  en  cette  partie,  et  il  est  remplacé  par 
une  ou  deux  longrines. 

6846.  Q.  S'il  y  a  une  différence,  l'endroit  où  l'on  a  frappé  YEmpress  est  plus  faible 
que  l'avant  de  la  chambre  des  chaudières  ou  l'arrière  de  la  chambre  des  machines? — R. 
Non,  je  crois  qu'il  est  plus  fort,  car  au  centre  du  navire  on  place  les  chevrons  transver- 
salement, le  blindage  est  plus  épais  et  les  ponts  sont  plus  forts. 

fi84T.  Q.  Voulez-vous  consulter  vos  plans  et  m'indiquer  exactement  à  quelle  dis-* 
tance  à    l'intérieur  -e  trouvaient  vos  chaudières  du      côté  de  tribord?  Je  veux     savoir 
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quelle  serait  la  distance  entre  la  chaudière  la  plus  proche  du  côté  et  le  blindage? — R. 
La  plus  raprochée  se  trouve  à  sept  pieds  de  distance. 

6848.  Q.  A  l'endroit  où  nous  supposons  que  le  Storsiad  frappa  VEmpress,  juste 
vis-à-vis  la  chambre  328,  quelle  est  la  distance  de  la  chaudière  au  blindage,  à  tribord  de 
la  chaudière?  Consultez  vos  plans,  et  donnez-nous  les  mesures  exactes. — R.  Juste  à 
cet  endroit  il  n'y  a  pas  de  chaudière,  M.  Haight,  mais  à  4  pieds  6  pouces  plus  loin  il  y  a 
une  chaudière  qui  se  trouve  à  environ  15  pieds  du  côté  du  navire. 

Par  lard  Mersey: 

6849.  Q.  M.  Hillhouse,  dites-nous  si  vous  avez  des  plans  qui  indiquent  la  position 
des  chaudières? — R.  Non,  Votre  Seigneurie. 

6850.  Q.  Ne  pourrions-nous  pas  une  fois  pour  toute  avoir  une  série  complète  de 
ces  plans?  On  vient  de  me  dire  que  vous  consultez  un  plan  qui  n'a  pas  encore  été  pro- 
duit?— R.  C'est  une  copie  des  plans  de  la  coque;  le  plan  qui  est  au  nombre  des  pièces 
est  un  plan  produit  par  le  Pacifique-Canadien,  et  il  n'indique  pas  la  position  des  chau- 
dières. 

6851.  Q.  Ne  serait-il  pas  possible  une  fois  pour  toutes  d'obtenir  ces  plans? — R.  Ça 
prendrait  un  certain  temps  pour  en  faire  des  copies,  Votre  Seigneurie;  cependant  on 
peut  le  faire. 

6852.  Q.  N'existent-ils  pas?  Car  si  vous  pouvez  faire  des  copies  les  originaux 
doivent  exister? — R.  Ce  sont  les  originaux  que  j'ai  ici. 

6853.  Q.  Pourquoi  ne  pas  nous  donner  les  originaux;  ce  serait  mieux  que  des 
copies? — R.  Je  ne  peux  pas  donner  les  originaux,  Votre  Seigneurie. 

6854.  Q.  Oh,  oui,  vous  le  pouvez;  le  bateau  est  coulé  maintenant,  et  les  plans  ne 
sont  pas  d'une  grande  utilité  sauf  comme  curiosité. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Nous  ne  les  détruirons  pas. 

Le  témoin. — Je  désirerais  en  faire  faire  des  copies;  je  veux  vous  les  laisser  main- 
tenant et  en  faire  faire  des  copies  plus  tard. 

M.  Haight. — Est-ce  que  ces  plans  font  partie  maintenant  des  pièces? 

Lord  Mersey. — Oui. 

<Le  Témoin. — Il  y  aura  un  bon  nombre  de  plans  si  je  les  produis  tous;  ce  n'est 
qu'un  des  vingt  ou  trente  plans  qui  existent. 

Par  M.  Haight: 

6855.  Q.  Vous  avez  dit,  M.  Hillhouse,  que  ,1a  proue  du  Storstad  pourrait  avoir 
touché  la  cloison  étanche  à  environ  quinze  pieds  en  avant  de  la  chambre  328? — R.  Oui. 

6856.  Q.  N'est-il  pas  vrai  que  le  Storstad  aurait  nécessairement  frappé  la  chau- 
dière, qui  ne  se  trouvait  qu'à  4  pieds  6  pouces  en  arrière  de  cette  cloison,  s'il  avait 
pénétré  15  pieds  dans  l'autre  vaisseau,  surtout  en  supposant  que  l'angle  de  contact 
se  trouvait  un  peu  vers  la  poupe? — R.  Je  ne  crois  pas  que  le  Storstad  aurait  touché 
à  la  chaudière,  en  pénétrant  15  pieds  d'avant  dans  'VEmpress  à  4  pieds  6  pouces  en 
avant  de  la  chaudière. 

6857.  Q.  M.  Hillhouse,  est-ce  qu'on  ne  trouve  pas  l'avant  de  la  chaudière  à  4 
pieds  6  pouces  en  arrière  de  la  porte  de  la  chambre  328? — R.  Oui. 

6858.  Q.  Vous  nous  avez  déjà  laissé  entendre  que  la  proue  du  Storstad  était  en- 
tré vis-à-vis  cette  cloison  et  formait  un  angle  aigu  avec  l'arrière? — R.  Avec  la  proue 

6859.  Q.  En  formant  un  angle  avec  la  proue,  ou  avec  sa  quille  pointée  ver-  ht 
poupe,  il  pourrait  avoir  frappé  et  endommagé  une  cloison  étanche  à  15  pieds  9  pouces 
en  avant  du  n°  328?— R.  Oui. 

6860.  Q.  Si  le  pont  et  la  proue  du  Storstad  sont  assez  larges  pour  endommager 
quelque  chose  qui  se  trouve  à  15  pieds  9  pouces  en  avant  du  n°  328,  supposant  que 
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L'avant  du  vaisseau  pénètre  dans  YEmpress  juste  vis-à-vis  la  cloison  328,  est-ce  que 
4  pieds  6  pouces  en  arrière  du  n°  328? — R.  Pas  nécessairement,  parce  que  l'avant  de 
la  partie  à  bâbord  de  la  proue  ne  frappera  pas  votre  chaudière,  qui  ne  se  trouve  qu'à 
la  proue  du  Storstad  n'est  qu'un  point,  tandis  que  la  largeur  du  pont  du  côté  de 
YEmpress  est  beaucoup  plus  considérable. 

6861.  Q.  Mais  n'avez-vous  pas  dit  que  d'après  vous  le  Storstad  était  entré  18 
pieds  dans  YEmpress? — R.  Oui,  18  pieds. 

6862.  Q.  Croyez-vous  que  le  blindage  de  la  proue  du  Storstad  peut  pénétrer  à 
18  pieds  dans  le  flanc  de  YEmpriess  juste  vis-à-vis  la  ligne  du  n°  328,  et  ne  pas  tou- 
cher une  chaudière  qui  se  trouverait  à  quinze  pieds  de  la  coque  et  à  4  pieds  6  pouces 
seulement  en  arrière  du  n°  328? — R.  Voulez-vous  me  laissez  consulter  les  plans  un 
instant;  il  est  assez  difficile  de  répondre  à  cette  question.  (Le  témoin  consulte  le 
plan.)  Ce  dessin  nous  indique  qu'en  supposant  que  la  proue  du  Storstad  ait  entré 
dans  le  flanc  de  YEm{press  juste  vis-à-vis  la  cloison  de  la  chambre  328,  à  un  angle 
incliné  quelque  «peu  vers  la  proue,  et  ait  pénétré  comme  je  l'ai  affirmé  à  une  distance 
de  18  pieds,  il  aurait  en  même  temps  frappé  la  cloison  étanche  entre  les  deux  chambres 
des  chaudières  et  cette  chaudière  chauffée  d'un  seul  côté. 

6863.  Q.  Et  il  ne  toucherait  pas  simplement  cette  chaudière,  mais  il  en  enlève- 
rait 8  ou  dix  pieds,  n'est-ce  pas? — R.  Non,  je  ne  crois  pas  que  la  chaudière  serait 
brisée;  le  Storstad  serait  probablement  endommagé. 

6864.  Q.  Supposant  que  la  proue  du  Storstad  serait  assez  forte  pour  résister  au 
choc,  à  quelle  distance  pénétrerait-il  dans  la  chaudière,  d'après  les  calculs  que  vous 
avez  faits? — R.  Environ  deux  pieds;  c'est-à-dire,  supposant  que  la  chaudière  serait 
assez  forte  pour  pénétrer  dans  le  Storstad  elle  entrerait  deux  pieds.  . 

6865.  Q.  Au  cours  des  témoignages,  j'ai  entendu  dire  par  certains  témoins  que  les 
hommes  de  la  chambre  des  chaudières  virent  sortir  de  l'eau  des  soutes  à  charbon  et  que 
les  murs  des  soutes  n'étaient  pas  brisés.  Est-ce  bien  ce  que  vous  avez  compris? — R.  Je 
crois  que  cette  eau  n'est  entrée  que  par  les  jportes  'des  soutes. 

6866.  Q.  Et  que  le  mur  intérieur  des  soutes  n'a  pas  été  touché  par  Pavant  du  na- 
vire?— R.  Non. 

6867.  Q.  A  quelle  distance  du  côté  intérieur  du  navire  se  trouve  'le  mur  inté- 
rieur des  soutes? — R.     A  quatorze  pieds.  » 

6868.  Q.  Nous  pouvons  donc  supposer  sans  crainte  que  le  Storstad  n'est  pas 
entré  18  pieds;  au  contraire,  il  n'a  pas  pénétré  14  pieds? — R,  Je  ne  le  crois  pas. 

Par  Lord  Mersey: 

6869.  Q.  Est-ce  que  cela  s'en  suit? — R.  Tout  dépend  de  la  supposition  que  la 
proue  est  entré  juste  vis-à-vis  le  n°  328. 

Lord  Mersey. — Il  ne  me  semble  pas  que  cela  en  découle. 
"  M.  Haight. — D'après  ce  que  j'ai  compris,  Votre  Seigneurie,  nous  avons  les  soutes 
au  n°  328. 

Lord  Mersey. — Tout  ce  que  nous  savons  se  résume  à  ceci:  On  a  trouvé  ce  numé- 
ro sur  le  pont  du  Storstad,  sans  que  personne  sache  comment  il  y  est  parvenu.  C'est 
tout  -ce  que  nous  savons;  nous  supposons  que  c'est  une  plaque  de  la  cabine  ,n°  328. 

M.  Haight. — Je  croyais  qu'on  avait  admis  cela. 

Par  M.  Haight  : 

I 

6870.  Q.  A  combien  de  distance  en  avant  et  en  arrière  de  la  chambre  n°  328 
s'étendent  les  soutes? — R.  Les  soutes  s'étendent  environ  58  pieds  en  arrière  et  120 
pieds  en  avant  de  cette  chambre. 

6871.  Q.  Alors  si  le  mur  intérieur  des  soutes  qui  à  quinze  pieds  do  largeur  n'a 
pas  été  brisé,  la  proue  du  Storstad  n'a  pas  pu  pénétrer  à  l'intérieur  de  YEmpress? — R. 

HILLHOUSB. 


E  M  PRE  S  S  OF  IRE  LAN  D— COLLISION  DU  STORSTAD  469 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21b 

La  face  intérieure  de  la  cloison  des  soutes    n'est    pas  à    quatorze    pieds    du  côté  du 
vaisseau  sur  toute  l'étendue  de  cet  espace. 

6872.  Q.  Veuillez  avoir  la  bonté  de  me  dire  sur  quelle  longueur  en  avant  et  ,en 
arrière  du  n°  328  la  face  intérieure  de  la  cloison  se  trouve  à  quinze  pieds  de  distance 

de  la  coque  du  vaisseau? — R.  En  arrière  de  328 il  y  a  d'abord  deux  ou  trois 

pieds  ou  il  n'y  a  pas  de  cloison  de  soute  du  tout,  et  puis  16  pieds  ou  les  soutes  se 
trouvent  à  quatorze  pieds  du  côté  du  navire. 

6873.  Q.  Je  me  suis  trompé  en  'disant  15;  c'est  14? — R.  Quatorze. 

6874.  Q.  Le  capitaine  Kendall  a  affirmé  qu'à  son  avis  le  soir  de  la  collision — étant 
donné  son  tirant  d'eau  et  toutes  les  autres  conditions — il  aurait  pu  arrêter  la  mar- 
che à  toute  vitesse  de  son  vaisseau  dans  deux  fois  sa  longueur  en  faisant  machines  ar- 
rière à  toute  vitesse.  En  votre  qualité  de  dessinateur  du  vaisseau,  et  avec  vos  con- 
naissances techniques  de  ses  machines,  ne  pourriez-vous  pas  nous  dire  quelle  distance  il 
faudrait  à  votre  avis  pour  arrêter  un  tel  vaisseau  qui  irait  à  toute  vitesse? — R.  On 
n'a  jamais  fait  d'expérience  de  ce  genre  avec  VEmpress  of  Ireland;  je  ne  peux  pas  dire 
sur  quelle  distance  on  pourrait  l'arrêter. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  avoir  la  bonté  de  m'expliquer  ce  que  toute  vitesse 
en  avant  veut  dire?  Est-ce  que  cela  veut  dire  que  les  machines  font  autant  de  ré- 
volutions à  la  minute  qu'elles  le  peuvent? 

M.  Haight. — J'admets  que  l'expression,  toute  vitesse  en  avant,  est  assez  trompeuse. 
Elle  veut  dire  que  l'indicateur  d'ordres  sur  la  dunette  et  dans  la  chambre  des  ma- 
chines est  placé  a  toute  vitesse  en  avant;  et  qu'on  a  donné  un  ordre  à  ,cet  effet. 

Lord  Mersey. — Mais  cela  ne  veut  pas  dire  que  les  machines  vont  à  toute  vitesse? 

M.  LIaight. — Ça  ne  veut  pas  nécessairement  dire  cela,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Parce  que  si  j'ai  bonne  mémoire  les  témoignages  indiquent  que 
ces  machines  n'ont  jamais  fonctionné  à  toute  vitesse. 

M.  Haight. — Ils  n'ont  jamais  ouvert  le  régulateur  à  toute  sa  grandeur  et  mis  le 
vaisseau  à  toute  vitesse. 

Lord  Mersey. — Par  conséquent  l'expression,  toute  vitesse  en  avant,  est  un  peu 
trompeuse. 

M.  Haight. — Oui,  monsieur. 

Far  M.  Haight  : 

6875.  Q.  Supposant,  M.  Hillhouse,  que  VEmpress  of  Ireland,  lorsque  son  indi- 
cateur est  placé  à  toute  vitesse  en  avant,  fait  environ  quinze  nœuds,  pourriez-vous 
nous  donner  une  idée  de  la  distance  qu'elle  .parcourrait  si  elle  faisait  machines  arriè- 
re à  toute  vitesse  accomplissant  le  même  nombre  de  révolutions  que  lorsqu'elle  avan- 
çait à  toute  vitesse? — R.  Non,  je  ne  peux  vous  en  donner  aucune  idée. 

Lord  Mersey. — Eait-on  jamais  machines  arrière  sans  arrêter? 

M.  Haight. — J'avais  l'intention  de  poser  cette  question  plus  tard.  D'après  mon 
expérience,  Votre  Seigneurie,  la  chose  ne  s'est  jamais  faite;  le  capitaine  Kendall  l'a 
fait  dans  le  but  de  faire  une  expérience,  je  crois. 

Lord  Mersey. — Oui,  la  chose  me  semble  très  extraordinaire,  car  j'ai  toujours  cru 
qu'il  était  très  dangereux  de  faire  un  tel  usage  des  machines. 

M.  Haight. — Toutes  les  parties  tournantes  sont  soumises  à  une  torsion  qui 
bien  souvent  brisera  votre  arbre  de  couche,  fera  sauter  tout  votre  empaquetage,  et  sou- 
mettra toutes  vos  parties  en  mouvement  à  une  dure  épreuve.  Evidemment,  je  n'ai 
pas  l'intention  de  témoigner;  je  veux  simplement. . . 

Lord  Mersey. — Posez  votre  question  de  manière  à  ce  que  nous  vous  comprenions. 
(Au  témoin)  :  Si  vous  voulez  faire  machine  arrière,  allez-vous  à  toute  vitesse,  ou 
comment  vous  y  prenez-vous,  dans  les  circonstances  ordinaires? — R.  Il  vous  faut 
saisir  la  roue  dans  la  salle  des  machines  et  la  tourner  plusieurs  fois;  je  ne  suis  pas 
mécanicien,  et  je  ne  peux  pas  dire  exactement  comment  la  chose  se  fait. 
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6876.  Q.  Vous  ne  faites  pas  soudainement  machine  arrière  à  toute  vitesse? — R. 
Non,  Votre  Seigneurie. 

6877.  Q.  Vous  y  allez  par  degrés;  quels  sont  les  degrés? — R.  Je  ne  m'y  connais 
pas  assez  dans  ces  choses  pour  vous  renseigner,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Haight  : 

6878.  Q.  Il  est  possible  au  point  de  vue  technique,  n'est-ce  pas,  M.  Hillhouse,  de 
renverser  complètement  vos  leviers  de  sorte  que  le  mouvement  en  avant  de  votre  ma- 
chine est  chajigé  en  mouvement  en  arrière  presqu'instantanément  par  ce  seul  mou- 
vement ? — R.  Je  ne  le  crois  pa^s;  je  crois  qu'il  faut  renverser  ces  leviers  au  moyen 
d'une  petite  machine  à  vapeur,  et  cette  opération  prend  un  certain  temps  ;  M.  Samp- 
son  pourrait  vous  expliquer  la  chose  mieux  que  moi. 

6879.  Q.  Vous  ne  pouvez  pas,  même  avec  votre  connaissance  de  la  force  de  ces 
machines,  des  dimensions  et  du  nas  des  hélices,  nous  donner  une  idée  de  combien  de 
fois  sa  longueur  YEmpress  parcourait  avant  de  s'arrêter  si  elle  allait  à  15  nœuds  à 
l'heure  et  qu'on  fit  instantanément  machines  arrière  à  toute  vitesse?1 — R.  Je  ne  peux 
vous  en  donner  aucune  idée. 

6880.  Q.  Avez-vous  eu  connaissance  personnellement  de  cas  où  il  fallut  d'urgence 
faire  machine  arrière  pour  éviter  une  collision  ou  un  échouage? — R.  Non. 

6881.  Q.  Avez-vous  eu  connaissance  des  avaries  subies  par  le  Lusitania  il  y  a 
quelque  temps,  il  y  a  un  an  ou  plus? — R.  Non. 

6882.  Q.  N'en  avez-vous  jamais  entendu  parler? — R.  Non. 

6883.  Q.  N'avez-vous  pas  entendu  dire  qu'il  avait  détraqué  ses  turbines  en  fai- 
sant soudainement  machines  arrière  à  toute  vitesse? — R.  J'avais  entendu  dire  que 
ses  turbines  étaient  détraquées,  mais  on  ne  m'a  pas  donné  les  raisons  ou  expliqué  la 
cause  de  cette  accident. 

6884.  Q.  Vous  saviez  qu'il  a  été  arrêté  durant  des  mois  pour  subir  des  répara- 
tiens?— R.  Oui. 

6885.  Q.  Vous  n'avez  jamais  entendu  dire  directement  ou  indirectement  comment 
il  se  fait  qu'il  avait  fait  machine  arrière  à  toute  vitesse? — R.  Je  ne  savais  même  pas 
que  c'était  la  cause  des  avaries;  je  savais  seulement  que  ses  turbines  étaient  détraquées. 

6886.  Q.  Voulez-vous  avoir  la  bonté  de  consulter  votre  plan  et  de  me  dire  com- 
bien il  y  a  de  ru^ds  du  centre  de  la  dunette  à  la  chambre  328,  j'entends  le  long  du  côté 
du  vaisseau,  de  l'avant  à  l'arrière? — R.  Environ  105  pieds. 

6887.  Q.  Voulez-vous  prendre  ces  mesures  sur  votre  plus  grand  plan,  si  vous  le 
pouvez? — R.  J'ai  consulté  deux  ou  trois  plans,  monsieur. 

6888.  Q.  Je  m'imaginais  qu'il  y  avait  environ  120  pieds.  (Le  témoin  consulte  le 
plan.) 

Par  lord  Mersey  : 

6889.  Q.Est-ce  un  autre  plan? — R.  C'est  un  des  plans  que  j'ai  l'intention  de  vous 
soumettre,  Votre  Seigneurie,  avec  20  ou  30  autres.   (A  M.  Haight):     130  pieds. 

Par  M.  Haight: 

6890.  Q.  Le  capitaine  Kendall  a  déclaré  dans  son  témoignage,  M.  Hillhouse,  que 
d'après  lui  lorsque  le  Storstad  frappa  VEmpress  il  rebondit  comme  une  balle  qui  frap- 
perait l'eau.  D'après  vos  connaissances  en  construction  de  navires  et  des  forces  en 
mouvement  est-ce  qu'un  tel  rebond  serait  possible? — R.  Non,  je  ne  le  crois  pas. 

6891.  Q.  En  d'autres  termes,  le  mouvement  du  Storstad  est  absorbé  par  l'écrase- 
ment de  sa  propre  proue,  et  l'enfoncement  du  côté  de  YEmpress? — R.  Oui. 

6892.  Q.  Si  YEmpress  est  complètement  arrêté,  est-ce  que  les  deux  vaisseaux  ne 
seront  pas  inertes,  lorsque  le  Storstad  aura  épuisé  la  force  qui  le  fait  avancer? 

Lord  Mersey. — Est-ce  que  cela  est  bien  certain? 
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M.  IIakïtit,.— Supposant  que  VEmpress. . . 

Lord  Mersey. — N'y  a-t-il  pas  de  rebondissement,  aucune  possibilité  d'un  rebon- 
dissement, lorsque  ces  deux  vaisseaux  viennent  en   contact? 

Par  M.  Ilaight: 

♦;89-'$.  Q.  Si  je  comprends  bien  la  chose,  je  crois  que  vous  épuisez  votre  impulsion 
en  pénétrant  dans  les  flancs  vides  de  VEmpi+ess,  et  tant  que  cette  impulsion  durera 
'vous  avancerez  dans  la  quille  de  l'autre  vaisseau;  dès  qu'elle  sera  épuisée  la  masse 
en  mouvement  deviendra  inerte.  Est-ce  cela,  M.  Ilillhouse? — R.  Oui,  il  pourrait 
peut-Ctre  rester  un  peu  de  mouvement,  mais  en  théorie  vous  êtes  bien. 

Par  lord  Mersey  : 
6894.  Q.  C'est  essentiellement  correct? — R.  Oui,  c'est  essentiellement  correct. 

Par  M.  H  ai  g  ht  : 

6S95.  Q.  Supposant  que  c'est  bien  le  cas,  M.  Ilillhouse,  étant  admis  qu'après  avoir 
frappé  VEmpress  le  Storstad  disparut  à  l'arrière  dans  le  brouillard,  ou  fut  apparem- 
ment tournée  à  tribord  lui-même,  à  quoi  attribueriez-vous  ce  mouvement  des  deux 
vaisseaux? — R.  Bien,  cela  pourrait  être  causé  par  un  mouvement  en  arrière  du  Stor- 
stad lorsque  son  gouvernail  est  renversé,  ou  par  un  mouvement  en  avant  de  VEmpress. 

6896.  Q.  Je  vous  demanderai  de  supposer  que  lorsque  le  Storstad  frappa  VEmpress, 
qu'à  l'instant  même  le  Storstad  fit  machines  avant  et  que  dans  ces  circonstances  les 
vaisseaux  se  séparèrent  dans  une  position  presque  parallèle;  peut-on  expliquer  cette 
position  autrement  que  par  le  mouvement  de  VEmpress  ? — R.  Je  ne  le  crois  pas,  si  le 
Storstad  continua  à  aller  de  l'avant. 

6897.  Q.  Ce  serait  également  vrai  si  les  machines  du  Storstad  étaient  arrêtées? — 
R.  Oui. 

6898.  Q.  Je  ne  m'arrêterai  qu'à  un  seul  autre  point.  Seriez-vous  assez  bon  de  me 
décrire  un  peu  pins  exactement  que  l'a  fait  un  témoin  précédent,  le  système  de  gou- 
vernail à  télémoteur. 

Lord  Mersey. — Est-ce  que  cela  se  rapporte  au  témoignage  de  Galway? 

M.  Haight. — Il  touchera  probablement  à  ce  témoignage,  Votre  Seigneurie,  mais 
plue  particulièrement  au  témoignage  du  mécanicien  qui  était  seul  préposé  au  gou- 
vernail durant  les  huit  mois  qui  précédèrent  l'accident. 

Le  Témoin. — Le  mot  "télémoteur"  veut  d'abord  dire,  un  moteur  à  distance,  exac- 
tement comme  le  télégraphe  veut  dire  écrire  à  distance  et  le  téléphone  entendre  les 
sons  à  distance.  L'instrument  est  un  moyen  de  communiquer  le  mouvement  du  petit 
volant  placé  sur  la  dunette  au  servo-moteur  du  gouvernail  placé  à  l'arrière  Ju  vais- 
seau; il  remplace  le  système  ordinaire  d'arbres  de  couche,  de  roues  d'engrenage  coni- 
que, de  chaînons  et  de  roues.  Le  mouvement  du  petit  volant  actionne  un  piston  plon- 
geur à  l'intérieur  d'un  cylindre  et  pousse  un  mélange  de  glycérine  et  d'eau  dans  l'un 
ou  l'autre  des  deux  tuyaux.  Ce  tuyau  traverse  le  vaisseau  sur  toute  sa  longueur,  et 
est  joint,  à  l'autre  extrémité,  à  un  autre  cylindre.  Selon  que  la  pression  vient  d'une 
extrémité  ou  de  l'autre  du  cylindre  la  soupape  du  servo-moteur  du  gouvernail  se  meut 
dans  une  direction  ou  dans  l'autre,  et  le  serve-moteur  du  gouvernail  fonctionne  à 
bâbord  ou  à  tribord.  Lorsqu'il  a  fait  une  certaine  distance,  il  ferme  automatiquement 
sa  propre  vapeur,  de  sorte  que  le  timonier  tourne  la  roue  après  avoir  parcouru  une 
distance  proportionnée  au  mouvement  de  la  roue.  Lorsqu'il  lâche  la  roue,  des  ressorts 
placés  au  bout  d'arrière  renvoient  le  cylindre  du  télémoteur,  et  ramènent  le  petit  volant 
à  sa  position  originale.  Il  y  a  un  petit  réservoir  joint  à  ces  deux  tuyaux  sur  la  dunette 
dont  la  seule  fonction  consiste  ,à  compenser  toute  perte  qui  pourrait  se  produire  acci- 
dentellement dans  les  tuyaux  du  télémoteur,  et  sur  ce  réservoir  se  trouve  une  petite 
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jauge  en  cuivre,  de  sorte  que  les  matelots  sur  la  dunette  peuvent  voir  en  tout  temps 
ci  le  télémoteur  est  bien  rempli  de  glycérine. 

Par  M.  Haight  : 

6899.  Q.  Le  système,  tel  que  je  le  comprends,  est  pratiquement  un  système  fermé, 
un  circuit  fermé? — R.  Oui. 

6900.  Q.  Il  ne  peut  pas  se  produire  d'évaporation  ? — R.  Non. 

6901.  Q.  Le  tuyau  est  hermétiquement  fermé  en  théorie,  les  soupapes  le  sont  aussi  ? 
— R.  Oui. 

6902.  Q.  Alors,  si  en  examinant  la  jauge  on  constate  qu'il  manque  une  grande 
quantité  de  glycérine  et  d'eau,  cela  indique  qu'il  y  a  une  fuite  à  quelque  part,  n'est-ce 
pas?— R.  Oui. 

6903.  Q.  Quelle  est  la  grosseur  ordinaire  du  tuyau  à  travers  lequel  passe  cette 
glycérine? — R.  Cinq  huitièmes  de  pouce  de  diamètre. 

6904.  Q.  Ce  tuyau  est  en  ouivre,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

6905.  Q.  Savez -vous  quelle  est  l'épaisseur  du  cuivre?— R.  Oui. 

6906.  Q.  Si  vous  constatiez  périodiquement  après  quelques  jours  de  séjour  au  port 
qu'une  certaine  quantité  de  glycérine  était  disparue,  il  serait  essentiel,  n'est-ce  pas, 
d'examiner  votre  système  et  de  trouver  où  est  cette  fuite? — R.  Oui. 

6907.  Q.  Quel  serait  l'effet  de  toute  interruption  dans  le  fluide  dans  vos  tuyaux  sur 
le  fonctionnement  de  la  roue  et  du  servo-moteur  du  gouvernail? — R.  Qu'entendez-vous 
par  interruption  dans  le  fluide? 

6908.  Q.  Supposant  qu'il  y  ait  une  perte  considérable  et  qu'une  assez  grande  partie 
du  tuyau  soit  vide,  quel  serait  l'effet  sur  le  gouvernail? 

Lord  Mersey. — Vous  supposez  une  chose  dans  cette  question  qui  ne  semble  pas 
très  claire.     S'il  y  a  une  fuite,  s'en  suit-il  qu'une  partie  de  votre  tuyau  doit  être  vide? 

M.  Haight. — Non,  il  n'y  aurait  pas  nécessairement  une  bulle  d'air,  bien  que  je 
sois  porté  à  croire  que  la  chose  doit  se  produire  quelquefois,  mais  il  doit  y  avoir  un 
espace  vide  dans  le  système. 

Lord  Mersey. — C'est  évident,  mais  je  croyais  que  vous  supposiez  dans  votre  ques- 
tion qu'une  certaine  partie  du  tuyau  serait  vide;  je  ne  crois  pas  que  cela  pourrait  se 
faire. 

M.  Haight. — Je  n'en  suis  pas  certain  ;  cependant,  je  crois  qu'il  se  formerait  une 
bulle  d'air.  (Au  témoin):  M.  Hillhouse,  lorsqu'il  se  produit  une  fuite,  et  que  la 
glycérine  s'échappe  à  un  certain  endroit  du  tuyau,  se  forme-t-il  une  bulle  d'air  telle 
que  nous  en  voyons  dans  un  thermomètre,  ou  est-ce  que  la  pression  diminue  simple- 
ment d'autant? — R.  Je  n'en  suis  pas  absolument  certain,  mais  je  m'imagine  que  s'il  se 
produisait  une  fuite  de  glycérine  dans  ce  tuyau,  la  fuite  se  produirait  parce  qu'il  y 
aurait  une  certaine  pression  à  l'intérieur,  ce  qui  indiquerait  que  d'autre  glycérine 
était  poussée  vers  cet  endroit,  et  ainsi  le  tuyau  resterait  plein,  recevant  sa  provision 
du  réservoir  d'approvisionnement  dans  la  salle  des  cartes. 

6909.  Q.  Mais  supposons  que  la  fuite  soit  assez  considérable  pour  laisser  un  espace 
vide  dans  le  système;  je  voudrais  savoir,  d'abord,  quel  serait  l'effet  sur  le  fonctionne- 
ment de  votre  appareil? — R.  S'il  y  avait  une  fuite  assez  considérable  et  qu'une  partie 
du  tuyau  se  trouvait  vide,  je  crois  qu'il  ne  fonctionnerait  pas  du  tout. 


Par  lord  Mersey: 

6910.  Q.  Est-ce  qu'une  partie  du  tuyau  resterait  vide  ou  est-ce  que  ça  diminue- 
rait simplement  le  courant  dans  le  tuyau?  J'ai  compris  qu'il  s'agissait  d'un  tuyau 
continu  ? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

6911.  Q.  Maintenant,  si  ce  tuyau  de  Peau — je  ne  sais  si  la  glycérine  fait  de  la 
différence — et  qu'il  se  produisit  une  fuite  quelque  part,  cette  fuite,  d'après  mes  connais- 
sances, ne  viderait  pas  une  partie  du  tuyau,  mais  diminuerait  le  volume  d'eau  dans  le 
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tuyau  d'un  bout  à  l'autre? — R.  Je  ne  crois  pas  que  c'est  ce  que  arriverait,  Votre  Sei- 
gneurie. Il  faut  vous  rappeler  que  ce  tuyau  part  de  la  dunette  et  fait  une  pente  en 
allant  vers  le  gouvernail.  A  mon  avis,  si  une  fuite  se  produisait,  la  pression  de  la  gly- 
cérine remplirait  l'espace  vide. 

6912.  Q.  Ce  tuyau  n'est  pas  horizontal  tout  le  long? — R.  Non. 

6913.  Q.  Il  fait  une  courbe? — R.  Oui,  et  son  diamètre  est  très  petit 

6914.  Q.  S'il  sortait  de  l'eau,  il  se  produirait  un  vide  au  haut  du  tuyau? — R.  Oui, 
au  haut  du  tuyau. 

Par  M.  Haight  : 

6915.  Q.  Si  nous  supposons,  M.  Hillhouse,  qu'une  certaine  quantité  de  ce  liquide 
s'est  échappée  et  n'a  pas  été  remplacée,  et  que  par  conséquent  votre  tuyau  est  en  partie 
vide,  pourriez-vous  nous  dire  quel  serait  l'effet  sur  le  fonctionnement  de  ce  système? — 
R.  Le  gouvernail  ne  fonctionnerait  probablement  pas  du  tout. 

6916.  Q.  L'efficacité  du  système  dépend  de  la  continuité  du  liquide? — R.  Oui. 

Par  lord  Mersey: 

6917.  Q.  Alors,  vous  dites  que  s'il  se  produit  une  fuite,  le  télémoteur  cesse  de 
fonctionner  immédiatement,  si  ce  liquide  n'est  pas  remplacé  par  une  nouvelle  provision 
de  glycérine? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

6918.  Q.  Est-ce  qu'il  cesse  de  fonctionner  complètement,  ou  est-ce  qu'il  continue 
de  fonctionner  tout  en  ne  fonctionnant  pas  aussi  bien  ? — R.  Il  cesserait  de  fonctionner 
s'il  y  avait  un  vide  assez  considérable  dans  le  tuyau  de  communication. 

6919.  Q.  Supposant  que  la  fuite  fut  peu  considérable,  qu'il  ne  s'échappa  pas  une 
grande  quantité  de  liquide? — R.  Je  ne  crois  pas  qu'une  bulle  d'air,  ou  deux,  dans  le 
tuyau,  l'empêcherait  de  fonctionner. 

6920.  Q.  Voici  où  je  veux  en  venir  :  cette  fuite  aurait-elle  pour  effet  de  l'empêcher 
de  fonctionner  aussi  bien,  ou  de  fonctionner  complètement? — R.  Non,  je  crois  qu'une 
petite  fuite  ne  l'empêcherait  pas  de  fonctionner. 

Par  lord  Mersey  : 

6921.  Q.  Ce  n'est  p^s  une  réponse  à  la  question  que  l'on  vous  a  posé.  Voici  la 
question  :  Supposant  qu'il  y  eut  une  fuite  et  que  le  liquide  perdu  ne  fut  pas  remplacé 
par  une  nouvelle  provision,  le  télémoteur  continuera-t-il  à  fonctionner,  ou  cessera-t-il 
complètement?  Si  vous  ne  le  savez  pas,  dites  que  vous  ne  le  savez  pas. — R.Je  ne  le 
sais  pas  ;   tout  dépend  de  la  quantité  de  la  perte  et  où  elle  s'est  produite. 

6922.  Q.  Est-ce  que  cette  fuite  ne  pourrait  pas  avoir  pour  effet  non  d'arrêter  com- 
plètement l'appareil,  mais  de  le  faire  fonctionner  mal  ?  Si  vous  ne  pouvez  pas  répondre 
à  cela,  dites-le. — R.  Je  ne  peux  pas  répondre  à  cela,  monsieur. 

Par  M.  Haight  : 

6923.  Q.  Supposons,  M.  Hillhouse,  que  l'un  des  quartiers-maîtres  du  vaisseau  cons- 
tate en  tournant  la  roue,  comme  nous  l'a  dit  M.  Murphy  dans  son  témoignage,  que  lors- 
qu'il reçoit  l'ordre  de  mettre  sa  roue  à  bâbord  il  le  fait,  et  comme  elle  n'obéit  pas,  il 
est  obligé  de  la  ramener  au  centre  et  de  la  tourner  une  seconde  fois  et  elle  obéit  alors  ; 
supposons  que  cela  soit  un  fait,  est-ce  que  cela  vous  indiquerait  que  le  tuyau  est  plein 
de  liquide  ou  non? — R.  Je  ne  peux  pas  répondre  à  cela. 

6924.  Q.  Murphy  le  quartier-maître  nous  a  laissé  entendre  que  quelquefois 
lorsque  vous  tourniez  la  roue  à  tribord,  elle  n'obéissait  pas,  et  qu'alors  vous  n'aviez 
qu'à  la  ramener  au  centre  et  à  la  tourner  une  seconde  fois  et  elle  obéissait.    Pouvez- 
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vous  m'expliquer  ce  que  cela  veut  dire? — K.  Non,  je  n'ai  jamais  vu  une  roue  fonc- 
tioner  de  la  sorte  et  je  ne  sais  pas  ce  que  cela  veut  dire. 

6925.  Q.  Cela  voudrait  dire  qu'il  y  a  quelque  chose  qui  ne  va  pas,  n'est-ce  pas? — 
R.  Il  me  semble  que  le  gouvernail  ne  fonctionnerait  pas  du  tout  dans  un  cas  sem- 
blable; il  serait  complètement  hors  d'état. 

6926.  Q.  Si,  par  exemple,  vous  tournez  votre  roue  à  tribord  vous  retirez  une  cer- 
taine quantité  du  liquide  du  dessus  de  votre  cylindre,  et  vous  l'envoyez  vers  la  poupe 
du  vaisseau? — R.  Oui. 

6927.  Q.  Maintenant,  si  la  quantité  retirée  n'est  pas  suffisante  pour  actionner  le 
servo-moteur  du  gouvernail,  lorsque  vous  ramenez  votre  roue  au  centre  du  navire  et 
la  tournez  de  nouveau,  vous  pompez  une  nouvelle  quantité  du  liquide  n'est-ce  pas? — 
R.  Non,  parce  qu'il  y  a  la  même  quantité  de  glycérine  entre  le  télémoteur  dans  un 
tuyau  et  le  télémoteur  d'arrière. 

6928.  Q.  Il  devrait  y  avoir  la  même  quantité? — R.  Si  vous  tournez  la  roue  vous 
le  poussez  simplement  à  l'arrière  ou  à  l'avant;  c'est  toujours  la  même  quantité. 

6929.  Q.  Il  devrait  y  avoir  la  même  quantité,  mais  supposons  qu'une  fuite  s'est 
produite  du  côté  qui  conduit  à  bâbord,  et  qu'il  y  a  un  espace  vide  dans  cette  partie, 
tandis  que  le  tuyau  du  côté  de  tribord  est  complètement  rempli,  est-ce  que  dans  ces 
circonstances,  en  ramenant  votre  roue  au  centre  et  en  faisant  un  deuxième  tour  du 
côté  de  tribord,  vous  ne  fourniriez  pas  une  certaine  quantité  de  liquide  supplémen- 
taire qui  prendrait  la  place  de  celui  qui  s'est  échappé? — R.  Non,  parce  qu'en  rame- 
nant la  roue  vous  la  renversez  et  la  ramenez  de  nouveau  vers  l'avant. 

6930.  Q.  Mais  s'il  y  a  de  l'air  dans  le  bout  du  tuyau,  lorsque  vous  ramenez  la 
roue  en  arrière  vous  ne  tirez  peut-être  pas  le  liquide,  vous  ne  prendriez  peut-être  que 
l'air,  n'est-ce  pas? — R.  Voulez-vous  dire  que  vous  pompez  de  l'air  lorsque  vous  tour- 
nez la  roue  dans  une  direction  et  que  vous  ne  pompez  pas  d'air  lorsque  vous  la  tour- 
nez dans  l'autre? 

6931.  Q.  Si  le  liquide  est  en  haut  du  tuyau,  lorsque  vous  tournez  la  roue  à  tri- 
bord vous  pompez  le  liquide.  Maintenant,  lorsqu'il  atteint  le  sommet  du  tuyau,  qui, 
si  je  comprends  bien,  se  trouve  juste  au  haut  du  cylindre,  il  descend  l'inclinaison, 
alors  vous  pourriez  ramener  la  roue  et  obtenir  une  nouvelle  quantité  de  liquide,  ne  le 
pourriez-vous  pas? — R.  Je  ne  le  crois  pas,  M.  Haight;  je  ne  peux  pas  suivre  ce  rai- 
sonnement. 

6932.  Q.  Mais  dans  tous  les  cas,  si  vous  tournez  votre  roue  à  tribord,  et  que 
l'avant  du  vaisseau  refuse  de  tourner  à  tribord,  il  y  a  quelque  chose  qui  ne  va  pas  du 
tout?— R.  Oui. 

6933.  Q.  Quelque  chose  qui  demande  une  attention  immédiate,  si  vous  voulez 
assurer  la  sécurité  de  votre  vaisseau? — R.  Oui. 

6934.  Q.  Les  soupapes  des  cylindres  du  télémoteur  sont  empaquetées  avec  du 
cuir,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

6935.  Q.  Avez-vous  déjà  constaté  que  lorsqu'on  est  assez  longtemps  sans  ouvrir 
les  soupapes  et  renouveler  l'empaquetage,  le  cuir  se  détériore  et  la  soupape  d'un  ou  de 
l'autre  télémoteur  cesse  de  bien  fonctionner,  et  quelquefois  cesse  complètement  de 
fonctionner? — R.  Je  n'ai  jamais  eu  d'expérience  de  ce  genre,  car  je  ne  m'occupe  que 
de  vaisseaux  neufs. 

Lord  Mersey. — C'est  un  point  tout  à  fait  nouveau,  n'est-ce  pas,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Je  prends  des  renseignements  à  mesure  que  l'enquête  progresse, 
Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Mais  je  veux  que  vous  preniez  des  renseignements  qui  nous 
seront  utiles.  Tous  ces  sujets  sont  évidemment  très  intéressants,  mais  voulez-vous 
nous  laisser  entendre  par  cela  que  les  soupapes  étaient  remplies  de  viel  empaquetage 
tout  séché? 

M.  Haight. — Tout  ce  que  nous  savons,  Votre  Seigneurie,  c'est  qu'un  seul  homme 
était  préposé  à  la  surveillance  du  télémoteur  de  YEmpress,  et  nous  n'avons  rien  qui 
nous  dit  qu'il  a  jamais  examiné  les  tuyaux;  au  contraire  on  a  admis  qu'il  ne  savait 
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pas  ou  ils  étaient.  Nous  n'avons  rien  qui  nous  dit  qu'on  a  enlevé  les  soupapes  des 
cylindres  et  qu'on  les  a  examinées.  Deux  choses  empêcheront  le  bon  fonctionnement 
de  tout  le  système;  le  manque  de  liquide  et  d'absence  d'une  soupape  parfaitement 
et  anche. 

Lord  Mersey. — Je  comprends  cela,  mais  je  disais  que  je  n'ai  jamais  entendu  dire 
avant  ce  moment  que  l'empaquetage  des  soupapes  aurait  pu  être  défectueux. 

M.  Haight. — C'est  le  premier  expert  qui  témoigne,  Votre  Seigneurie,  à  qui  nous 
pouvons  poser  cette  question. 

Lord  Mersey. — Vous  auriez  pu  la  poser  à  d'autres. 

M.  Haight. — Le  seul  autre  homme  qui  a  parlé  sur  ce  sujet  est  l'ingénieur,  qui  a 
admis  qu'il  n'avait  jamais  rien  examiné,  et  ainsi  il  n'en  saurait  rien. 

Lord  Mersey. — Vous  auriez  dû  lui  poser  cette  question;  vous  pensiez  à  cela  alors. 

M.  Haight. — Je  suis  forcé  d'admettre  que  j'ai  appris  bon  nombre  de  choses  au 
sujet  du  télémoteur  depuis  qu'il  a  témoigné.  Je  n'avais  aucune  idée  du  nombre  de 
cylindres  et  de  la  manière  de  leur  empaquetage;  j'ai  consacré  quelques  moments  libres 
à  cette  étude  depuis.  Cependant,  je  retirerai  la  question  si  Votre  Seigneurie  le  dé- 
sire. 

Lord  Mersey. — Oh,  non,  je  ne  veux  pas  dire  cela.  Je  comprends  qu'il  s'agit  de 
savoir  dans  cette  questions  s'il  est  possible  que  l'empaquetage  se  relâche  et  devienne 
inutile,  si  on  n'y  porte  pas  soigneusement  attention. 

M.  Haight. — C'est  bien  le  sens  de  la  question. 

Le  témoin. — Je  crois  que  c'est  probable — possible. 

Par  M.  Haight: 

6936.  Q.  D'après  votre  connaissance  du  système,  M.  Hillhouse,  pourriez-vous 
nous  dire  de  quelle  manière  le  télémoteur  serait  dérangé  s'il  pouvait  mettre  votre  ma- 
chine en  mouvement,  et  tourner  le  gouvernail  d'un  côté  ou  de  l'autre,  puis  vous  empê- 
cherait de  ramener  le  gouvernail  en  position  au  centre  du  navire? — R.  Je  ne  suis  pas 
capable  de  répondre  à  cette  question,  M.  Haight. 

6936^.  Q.  J'ai  compris  que  quelquefois,  lorsque  vous  tournez  la  roue  et  que  la 
machine  fait  aller  le  gouvernail,  disons,  à  bâbord,  on  a  constaté  pour  une  raison  ou 
pour  une  autre  qu'il  était  impossible  d'arrêter  la  machine,  et  le  vaisseau  déviait  sou- 
dainement de  sa  route,  le  Lusitania,  par  exemple. 

M.  Aspinall. — Notre  ami  ne  devrait  pas  citer  d'autres  cas  je  crois. 

Par  M.  Haighi: 

6937.  Q.  Pourriez-vous  nous  dire  quel  dérangement  empêcherait  de  manier  la 
roue  de  manière  à  arrêter  le  mouvement  continu  du  gouvernail  dans  une  direction  ou 
dans  l'autre  une  fois  que  la  machine  serait  en  mouvement? — R.  Je  n'en  sais  rien. 

Lord  Mersey. — Ceci  est  une  réponse,  en  tous  les  cas. 
M.  Haight. — C'est  tout,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Aspinall: 

6938.  Q.  Vous  ne  nous  avez  pas  dit  quelles  étaient  ces  qualifications;  êtes-vous 
un  architecte  naval? — R.  Je  suis  un  architecte  naval. 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  les  meilleures  qualifications  de  ce  monsieur,  quant  à 
nous,  se  trouvent  dans  la  manière  qu'il  a  donné  son  témoignage. 

6939.  Q.  Au  sujet  de  ce  télémoteur,  est-ce  une  chose  bien  connue? — R.  Oui  bien 
connue,  et  employée  sur  tous  les  gros  navires  marchands.  Il  est  reconnu  comme  le 
meilleur  système  de  gouvernail  pour  les  gros  vaisseaux  à  passagers  et  il  est  adopté  par 
toutes  les  meilleures  lignes. 
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Par  lord  Mersey: 

6940.  Q.  Se  sert-on,  règle  générale,  de  ce  système  sur  les  vaisseaux  océaniques? — 
R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

6941.  Q.  On  s'en  sert,  par  exemple,  sur  les  vaisseaux  de  la  ligne  Cunard? — R.  Oui. 

6942.  Q.  On  s'en  sert  sur  les  vaisseaux  de  la  ligne  Allan? — R.  Oui. 

6943.  Q.  On  s'en  sert  sur  les  vaisseaux  de  la  ligne  White  Star? — R.  Oui,  je  le 
crois;     je  n'en  suis  pas  certain. 

6944.  Q.  Dans  tous  les  cas,  ce  n'est  pas  un  appareil  de  nouvelle  mode  que  vous 
avez  sur  vos  vaisseaux? — R.  Aucunement. 

6945.  Q.  On  me  demande  si  on  se  sert  de  ce  système  à  bord  de  l'Ëssex? — R.  Je 
le  crois,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Aspinall: 

6946.  Q.  Au  sujet  de  la  perte  mentionnée,  supposant  qu'il  y  aurait  une  fuite, 
le  liquide  perdu  est-il  remplacé  par  la  provision  contenue  dans  le  réservoir? — R.  Oui, 
c'est  la  fonction  de  ce  réservoir. 

6947.  Q.  Vous  avez  un  réservoir  dans  la  chambre  du  timonier,  n'est-ce  pas? — 
R.  Oui. 

6948.  Q.  Et   elle   approvisionne   automatiquement   la   machine? — R.  Oui. 

6949.  Q.  De  sorte  que  s'il  se  produit  une  fuite,  si  le  réservoir  fonctionne  bien, 
le  liquide  échappé  est  aussitôt  remplacé? — R.  Oui. 

6950.  Q.  C'est  un  mécanisme  très  simple? — R.  Oui. 

6951.  Q.  Qui  d'après  votre  expérience  fonctionne  bien? — R.  Oui. 

6952.  Q.  Maintenant  au  sujet  des  modifications  apportées  au  gouvernail.  En 
quelle  année  a-t-on  fait  ces  modifications? — R.  Le  vaisseau  a  été  construit  en  1906,  et 
je  crois  qu'on  a  fait  ces  modifications  deux  ans  plus  tard. 

6953.  Q.  Cela  nous  amène  à  1908?— R.  Oui. 

6954.  Q.  Comme  vous  l'avez  affirmé,  on  a  probablement  fait  ces  changements 
parce  que  les  propriétaires  les  désiraient? — R.  Oui. 

6955.  Q.  Et  vous  les  avez  faits?— R.  Oui. 

6956.  Q.  Ayant  fait  ce  qu'ils  désiraient  en  1908,  vous  ont-ils  demandé  de  faire 
d'autres  changements  depuis? — R.  Non. 

6956£.  Q.  Maintenant,  interprétant  votre,  témoignage  de  la  même  manière  que 
M.  Haight  l'a  fait,  je  comprends  que  vous  voulez  nous  dire  ceci:  d'après  vou/s  le 
bateau  a  fortement  penché  à  tribord  d'abord,  à  cause  de  l'entrée  rapide  des  eaux  dans 
le  flanc  du  vaisseau,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

6957.  Q.  Pourriez-vous  me  dire,  en  tenant  compte  de  l'étendue  de  l'ouverture 
dans  le  flanc  du  navire,  combien  de  temps  il  faudrait  pour  remplir  tout  le  comparti- 
ment des  chaudières,  qui  maintenant  n'en  forme  qu'un  seul? — R.  Il  est  très  difficile 
de  calculer  le  temps,  car  l'ouverture  est  assez  considérable,  et  la  pression  de  l'eau 
varie  continuellement,  mais  je  crois  qu'une  minute  et  demie  ou  deux  minutes  suffi- 
raient pour  remplir  tout  l'espace. 

Lord  Mersey. — Posez  cette  question  de  nouveau. 

M.  Aspinall. — Tenant  compte  de  ce  que  doit  être  d'après  lui  l'étendue  de  l'ouver- 
ture dans  le  flanc  du  vaisseau,  combien  de  temps  faudrait-il  pour  remplir  les  deux 
chambres  des  chaudières  qui  maintenant  n'en  forment  qu'une  seule,  et  la  réponse  est 
d'une  à  deux  minutes. 

Par  lord  Mersey: 

6958.  Q.  Maintenant  on  me  demande  de  vous  poser  cette  question  :  Pourriez- 
vous  nous  donner  une  idée  de  l'étendue  de  l'ouverture  au-dessous  de  la  ligne  de 
charge? — R.  Je   calcule  qu'elle   aurait  environ   350   pieds   carrés,   en   supposant   que 
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l'étendue  de  l'ouverture  soit  exactement  la  même  que  la  section  transversale  de  la 
proue  du  S  tors  lad. 

6959.  Q.  C'est  de  cette  manière  que  vous  trouvez  la  superficie? — R.  Oui,  en 
mesurant  le  Storstad. 

6960.  Q.  Alors,  pourriez-vous  nous  dire  combien  de  tonnes  d'eau  par  minute 
entrerait  dans  le  vaisseau  d'abord,  supposant  qu'il  n'y  ait  pas  d'obstacle? — R.  Je 
compte  qu'il  entrerait  265  tonnes  d'eau  par  seconde  dans  une  ouverture  de  cette 
étendue. 

6961.  Q.  Je  ne  vois  pas  comment  ce  vaisseau  pouvait  flotter.  Deux  cent  soixante 
tonnes  par  seconde? — R.  Deux  cent  soixante-cinq. 

Par  M.  Aspinall: 

6962.  Q.  Est-ce  que  cela  ferait  fortement  pencher  le  vaisseau  au  début? — R.  Oui, 
le  vaisseau  pencherait,  mais  tout  dépendrait  de  combien  de  temps  l'eau  prendrait  pour 
atteindre  l'autre  côté  du  compartiment. 

6963.  Q.  Si  toute  cette  eau  restait  à  tribord,  l'inclinaison  serait  prononcée,  n'est- 
ce  pas? — R.  Oui. 

6964.  Q.  Et  augmenterait  à  chaque  seconde  n'est-ce  pas? — R.  Pas  nécessaire- 
ment, parce  qu'à  chaque  seconde  une  plus  grande  quantité  d'eau  atteindrait  le  côté 
opposé  du  navire. 

6965.  Q.  Quelle  quantité  serait  la  plus  considérable,  celle  qui  entrerait  par  le 
côté  du  vaisseau  ou  celle  qui  se  dirigerait  à  bâbord? 

Par  lord  Mersey: 

6966.  Q.  L'eau  qui  entre  par  le  côté  du  vaisseau  entre  sans  rencontrer  aucun 
obstacle,  n'est-ce  pas? — R.  Sauf  peut-être  le  charbon  dans  la  partie  inférieure. 

6967.  Q.  Lorsque  vous  parlez  de  l'étendue  de  l'ouverture,  je  suppose  que  vous 
entendez  l'étendue  de  l'ouverture  au-dessous  de  l'eau? — R.  Oui,  on  m'a  demandé 
l'étendue  de  l'ouverture  qui  n'était  pas  obstruée,  s'il  n'y  avait  pas  d'obstacle. 

6968.  Q.  C'est  ce  que  je  veux  dire,  l'étendue  est  une  étendue  où  il  n'y  a  pas 
d'obstacle  dans  la  coque  du  vaisseau? — R.  Oui. 

6969.  Q.  Vous  affirmez  cela?— R.  Oui. 

6970.  Q.  Alors  lorsque  l'eau  entre  par  le  côté  du  navire  et  qu'elle  se  dirige  à 
tribord,  ne  rencontre-t-elle  pas  d'obstacle? — R.  Oui. 

6971.  Q.  Elle  est  arrêtée  par  les  chaudières? — R.  Par  le  charbon  et  par  les  cloi- 
sons des  soutes  à  charbon. 

6972.  Q.  Alors  le  vaisseau  tendra  à  pencher  davantage,  n'est-ce  pas? — R4  Je  ne 
sais;  je  peux  me  tromper. 

Par  M.  Aspinall: 

6973.  Q.  M.  Hillhouse,  ce  que  vous  prétendez,  et  j'ajouterai,  prétendez  avec  droit, 
est  ceci:  Supposant  que  les  deux  chambres  des  chaudières  n'en  forment  qu'une  main- 
tenant, qu'on  verse  de  l'eau  au  centre  de  ce  compartiment  au  moyen  d'un  tuyau,  et 
que  cette  eau  se  répande  partout  dans  ce  compartiment,  vous  affirmez  que  ce  vaisseau 
flotterait  encore  sans  danger? — R.  Oui. 

6974.  Q.  C'est  ce  que  vous  entendiez  lorsque  vous  nous  avez  déclaré  que  ce  vais- 
seau flotterait  en  toute  sécurité  quand  même  deux  de  ses  compartiments  seraient 
inondés? — R.  Oui. 

Lord  Mersey. — Je  n'ai  pas  entendu  cela. 

M.  Aspinall. — Voici  ce  qu'il  m'a  dit,  lorsqu'il  affirme  que  ce  vaisseau  flottera 
avec  deux  compartiments  voisins  inondés,  il  suppose,  comme  je  lui  ai  dit,  que  Peau 
entre  par  un  tuyau  au  centre  du  vaisseau  et  se  répand  facilement  par  tout  le  plancher. 

Lord  Mersey. — Tl  nous  a  dit  cela  il  y  a  longtemps.  M.  Aspinall. 
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Par  M.  Aspinall: 

6975.  .Q.  Les  conditions  n'étaient  pas  les  mêmes  dan-  le  cas  présent,  n'est-ce  pas? 
— R.  Non. 

6976.  Q.  Comme  vous  uous  l'avez  déjà  dit,  cette  eau  est  entré  en  premier  lieu  à 
tribord?— R.  Oui. 

6977.  Q.  Et  en  plus  de  cela,  le  Slorstad  lui-même  est  entré  dans  YEmpress,  et 
cette  partie  du  Storstad  n'était  plus  portée  par  l'eau? — R.  Non. 

6978.  Q.  Et  ce  nouveau  facteur  augmente  l'inclinaison? — R.  Oui,  une  certaine 
partie  du  Storstad  qui  reposait  dans  Peau  autrefois  repose  sur  une  autre  chose,  sur 
YEmpress. 

6979.  Q.  Il  était  porté  sur  les  eaux  avant  cela  ? — R.  Oui. 

6980.  Q.  M.  Haight,  nous  a  laissé  entendre  que  l'entrée  du  Storstad  avait  déplacé 
les  chaudières? — R.  Oui,  je  ne  crois  pas  qu'il  y  ait  de  preuves  que  cela  est  arrivé. 

6981.  Q.  Si  cela  était  arrivé,  si  une  des  chaudières  ou  ses  assises  avaient  été  dépla- 
cées, la  chaudière  aurait  probablement  été  jeté  à  tribord,  n'est-ce  pas? — R.  Oui,  mon- 
sieur, si  les  assises  étaient  déplacées.  Aussitôt  que  le  Stor.stad  sortirait  la  chaudière 
tomberait  à  tribord. 

6982.  Q.  Bien,  c'est  peut-être  un  facteur  qu'il  nous  faudra  considérer? — R.  Oui, 
peut-être,  mais  je  crois  que  les  témoignages  démontrent  que  les  chaudières  ne  furent 
pas  déplacées. 

6983.  Q.  Si  l'inclinaisvon  était  assez  considérable,  je  suppose  que  le  bateau  pour- 
rait pencher  tellement  que  les  sabords  supérieurs  se  trouveraient  dans  l'eau? — R.  Oui. 

6984.  Q.  Et  s'ils  sont  ouverts  l'eau  pénétrera  dans  d'autres  compartiments  que 
ceux  qui  sont  endommagés? — R.  Oui. 

6985.  Q.  Alors  il  faudrait  peut-être  tenir  compte  de  ce  facteur? — R.  Oui. 

Par  lard  Mersey: 

6986.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  quelle  est  la  superficie  d'un  sabord  ouvert? — R. 
Oui,  Votre  Seigneurie.  Les  sabords  sur  le  pont  principal  et  le  premier  pont  ont  dix 
pouces  de  diamètre,  ce  qui  donne  une  superficie  d'environ  80  pouces  carrés. 

6987.  Q.  Combien  y  a-t-il  de  pouces  carrés  dans  un  pied  carré? — R.  144. 

6988.  Q.  Très  bien,  alors,  c'est  un  peu  plus  que  la  moitié  d'un  pied  carré? — R. 
Oui,  Votre  Seigneurie,  55  pour  100  d'un  pied  carré. 

6989.  Q.  Et  quelle  quantité  d'eau  pourrait  entrer  par  cette  ouverture  dans  une 
seconde? — R.  Cela  dépend  à  quelle  profondeur  cette  ouverture  se  trouve  sous  l'eau. 

6990.  Q.  A  quelle  profondeur  le  sabord  se  trouve  sous  l'eau? — R.  Oui. 

6991.  Q.  Et  vous  ne  pouvez  pas  me  dire  combien  d'eau  entrerait  par  cette  ouver- 
ture dans  l'espace  d'une  seconde? — R.  Non,  Votre  Seigneurie,  pas  à  moins  que  vous 
ne  me  disiez  à  quelle  profondeur  le  sabord  se  trouve  sous  l'eau. 

Lord  Mersey. — Et  je  ne  peux  certainement  pas  vous  dire  cela. 

Par  M.  Aspinall: 

6992.  Q.  Laissons  cette  affaire,  et  occupons-nous  d'autre  chose.  Vous  nous  avez 
dit,  que  d'après  votre  idée  de  la  grandeur  de  l'ouverture,  ce  compartiment  se  remplirait 
dans  une  ou  deux  minutes? — R.  Oui. 

6993.  Q.  De  sorte  qu'à  moins  que  les  portes  étanches  de  ces  compartiments  n'aient 
été  fermées  avant  la  collision,  ceux  qui  devaient  les  fermer  n'auraient  qu'une  ou  deux 
minutes  pour  le  faire? — R.  Oui. 

6994.  Q.  C'est  le  temps  qu'ils  auraient? — R.  Oui. 

6995.  Q.  Vous  avez  sans  doute  entendu  certains  témoins  dire  qu'on  constata  en 
iïou  de  temps  sur  le  pont  supérieur  que  le  vaisseau  faisait  eau,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 
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6996.  Q.  Cela  est  une  nouvelle  preuve  que  l'eata  est  entrée  avec  une  grande  rapi- 
dité?—R.  Oui. 

6997.  Q.  Maintenant,  je  veux  que  vous  me  renseigniez  au  sujet  des  portes  étan- 
ches de  ces  compartiments— vous  comprenez,  que  les  chaudières  n'occupent  qu'un  seul 
espace  maintenant? — R.  Oui. 

6998.  Q.  Je  veux  que  vous  me  disiez  combien  il  y  avait  de  portes  étanches  dans 
les  trois  cloisons  qui  formaient  les  chambres  des  chaudières? — R.  Oui. 

6999.  Q.  D'abord  combien  y  en  a-t-il?  Y  en  a-t-il  douze?— R.  Oui,  il  y  en  a 
douze. 

Lord  Mersey. — Je  n'ai  pas  très  bien  compris  cela,  M.  Aspinall. 
M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  il  vient  de  nous  dire  qu'il  y  avait  douze  portes 
étanches  dans  la  partie  inondée. 

7000.  Q.  Y  en  a-t-il  deux  dans  la  cale,  et  sont-elles  toutes  les  deux  verticales? — 
R.  Oui. 

7001.  Q.  Vous  m'avez  déjà  dit  ces  choses,  et  je  crois  que  je  peux  les  résumer  en 
peu  de  mots.  Est-ce  qu'une  de  ces  i)ortes  se  trouvait  dans  la  cloison  qui  a  été  détruite? 
— R.  Oui. 

7002.  Alors  nous  n'en  parlerons  pas? — R.  C'est  bien. 

7003.  Q.  Elle  n'est  plus  d'aucune  utilité  pour  les  fins  de  l'enquête? — R.  Non. 

7004.  Q.  Est-ce  que  l'autre  porte  verticale  dans  la  cale  inférieure  est  au  centre 
de  la  cloison  qui  se  trouve  juste  en  avant  de  cela? — R.  Oui,  elle  est  au  centre  de  la 
cloison,  juste  après  cela. 

7005.  Q.  En  arrière?— R.  Oui. 

7006.  Q.  Et  cette  porte  verticale  est  celle  que  l'on  nous  a  dit  être  fermée? — R.  Oui. 

7007.  Q.  Très  bien;  en  voici  deux  des  douze? — R.  Oui. 

7008.  Q.  C'est-à-dire  dans  la  cale?— R.  Oui. 

7009.  Q.  Maintenant,  quelles  portes  étanches  se  trouvent  sur  le  premier  pont? — 
R.  Il  y  en  a  une  à  l'avant,  en  avant  de  la  chambre  des  chaudières  sur  le  premier  pont. 

7010.  Q.  Oui? — R.  Mais  elle  se  trouve  dans  la  cloison  brisée,  dans  la  cloison  de  la 
chambre  des  chaudières. 

7011.  Q.  Bien  maintenant,  en  voici  cinq  au  sujet  desquelles  nous  sommes  fixés? — 
R.  Oui. 

7012.  Q.  Sur  ce  plan?— R.  Oui. 

7013.  Q.  Combien  y  en  a-t-il  à  bâbord?— R.  Deux. 
.    7014.  Q.  Combien  y  en  a-t-il  à  tribord? — R.  Trois. 

7015.  Q.  Non,  il  n'y  en  a  certainement  pas  trois  à  tribord. — R.  Oui,  celle  de 
l'avant  est  à  deux  pieds  à  tribord,  presqu'au  centre. 

7016.  Q.  Et  une  de  ces  trois  se  trouve  dans  la  cloison  brisée? — R.  Oui. 

7017.  Q.  Nous  pouvons  donc  la  laisser  de  côté? — R.  Oui. 

7018.  Q.  Inutile  de  nous  occuper  des  portes  étanches  qui  se  trouvaient  à  bâbord? 
— R.  C'est  bien  inutile. 

7019.  Q.  Alors  il  nous  en  reste  deux  à  tribord  qu'il  faut  considérer? — R.  Oui. 

7020.  Q.  Maintenant,  combien  y  avait-il  de  portes  étanches  sur  le  pont  principal? 
— R.  Cinq  portes. 

7021.  Q.  Combien  de  ces  portes  se  trouvaient  dans  la  cloison  qui  a  été  détruite? — 
R.  Deux. 

7022.  Q.  Il  nous  en  reste  donc  trois? — R.  Oui. 

7023.  Q.  Combien  de  ces  trois  étaient  à  bâbord? — R.  Il  y  en  avait  une  à  bâbord  et 
deux  à  tribord. 

7024.  Q.  Ainsi  nous  avons  donc  à  nous  occuper  de  quatre  portes,  quatre  seule- 
ment, et  elles  sont  à  tribord? — R.  Oui. 

7025.  Q.  C'est  bien  cela?— R.  Oui. 
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7026.  Q.  Maintenant  an  sujet  de  celle  dont  nous  a  parlé  Hayes,  ii  essaya  de  la 
faire  fonctionner,  vous  vous  rappelez  son  témoignage? — Non,  je  n'ai  pas  entendu  son 
témoignage. 

7027.  Q.  Eh,  bien,  il  a  dit  qu'il  avait  été  arrêté  par  le  fait  que  l'eau  entrait — qu'il 
n'avait  pu  s'y  introduire  à  cause  de  l'eau? — R.  Oui. 

7028.  Q.  Nous  en  aurions  donc  trois  à  considérer? — R.  Oui. 

7029.  Q.  Avez-vous  entendu  le  témoignage  de  Harrison  ce  matin? — R.  Oui. 

7030.  Q.  Il  nous  a  dit  qu'il  y  en  avait  une  où  il  n'avait  pas  pu  pénétrer? — R.  Oui. 

7031.  Q.  Cela  nous  en  laisse  deux  à  considérer R.  Oui. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Celles-ci  n'ont  pas  pu  être  fermées,  ai-je  compris,  M. 
Aspinall.    Je  veux  dire  celles  dont  vous  avez  parlé? 

M.  Aspinall. — Non,  milord,  on  n'a  pas  pu  les  fermer.  Ce  que  je  veux  savoir  c'est 
ce  que  nous  devons  considérer  et  ce  que  sont  les  témoignages  au  sujet  de  ces  quatre-là. 
llayes  a  essayé  de  pénétrer  dans  une  et  Harrison  s'est  efforcé  d'entrer  dans  une  autre, 
cela  en  laisserait  deux  qui  peuvent  avoir  été  ouvertes  ou  ne  pas  l'avoir  été.  C'est 
cela,  M.  Hillhouse? — R.  Oui. 

7032'.  Q.  Je  ne  sais  pas  si  vous  avez  entendu  le  témoignage  de  M.  Rankin? — R. 
Oui. 

7033.  Q.  Il  était  mécanicien,  et  il  dit  avoir  entendu  quelque  chose  qu'on  remuait 
non  loin  de  lui? — R.  Oui. 

7034.  Q.  Est-ce  que  ce  pouvait  être  une  des  deux  qui  restaient  ? — R.  C'est  difficile 
à  dire;  c'est  possible.  Je  pense  que  les  deux  portes  en  question  étaient  probablement 
fermées.  Il  y  en  avait  une  entre  les  soutes  à  charbon  et  l'espace  réservé  aux  passagers, 
et  tandis  qu'on  entrait  le  charbon  ,  on  avait  dû  la  fermer  pour  empêcher  la  poussière 
de  charbon  de  passer.  L'autre  était  entre  deux  soutes  et  était  très  probablement  fer- 
mée. 

7035.  Q.  De  sorte  que  le  résultat  de  votre  témoignage  est  celui-ci:  -S^il  est  utile 
de  tenir  compte  de  ces  quatre  portes  étanches,  sur  le  tribord,  vous  pensez  qu'il  est  très 
probable  qu'il  y  en  avait  deux  de  fermées,  et  vous  avez  entendu  les  témoignages  ou 
vous  m'avez  entendu  vous  dire  que  Hayes  et  Harrison  avaient  déclaré  avoir  essayé 
sans  succès  de  fermer  les  deux  autres? — R.  Oui. 

7036.  Q.  Et  je  déduis  de  ce  que  vous  avez  dit  à  M.  Newcombe  que  le  fait  que  ce 
compartiment  ne  contenait  pas  d'eau  peut  avoir  été  la  cause  du  désastre? — R.  C'est 
possible. 

7037.  Q.  Il  est  possible  que  ce  soit  là  la  cause? — R.  Oui,  il  se  peut  que  l'eau 
soit  entrée  par  les  portes  dans  plus  de  deux  compartiments. 

7038.  Q.  Et  les  deux  seules  portes  étanches  où  nous  pouvons  voir  que  l'eau  a 
passé  sont  les  deux  qu'on  a  dit  avoir  été  ouvertes  par  Hayes'et  Harrison? — R.  Oui,  et 
en  outre  une  certaine  quantité  d'eau  s'est  probablement  rendue -à  la  chambre  des  ma- 
chines avant  que  la  porte  fut  fermée. 

7039.  Q.  Avant  que  l'homme  ait  réussi  à  la  fermer? — R.  Oui. 

7040.  Q.  Maintenant,  cela  règle  la  question  des  portes  étanches  qui  pouvaient 
affecter  l'effet  de  l'accident? — R.  Oui. 

7041.  Q.  C'est  cela?— R.  Oui. 

7042.  Q.  En  ce  qui  concerne  les  portes  étanches  de  la  chambre  de  chauffe,  dans  le 
fond  du  vaisseau,  y  a-t-il  quelque  accommodation  de  faite  concernant  la  nécessité  de 
les  fermer  s'il  y  en  a  moins  de  cinq,  à  part  celles  du  tunnel? — R.  Non,  la  nouvelle 
convention  pour  la  sûreté  de  la  vie  en  mer,  au  sujet  des  portes  étanches,  stipule  qu'à 
moins  qu'il  n'y  ait  plus  de  cinq  portes  en  tout,  y  compris  les  deux  des  tunnels,  les  portes 
n'ont  pas  besoin  d'être  mues  par  une  force  mécanique. 

7043.  Q.  Et  dans  le  cas  qui  nous  occupe,  il  y  avait  deux  portes  de  tunnel? — R. 
Oui. 

7044.  Q.  A  part  ces  deux-là,  combien  en  reste-t-il? — R.  Trois  au  lieu  de  cinq. 
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704f>.  Q.  De  sorte  qu'il  ne  serait  pas  nécessaire  de  faire  fermer  ces  portes  pour 
se  conformer  à  la  recommandation  de  ce  corps? — R.  Il  ne  serait  pas  nécessaire  de  les 
pourvoir  d'appareils  servant  à  les  fermer  du  pont. 

7046.  Q.  Oh,  c'est  là  la  recommandation,  n'est-ce  pas? — E.  Oui. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod  : 

7047.  Q.  Il  y  a  maintenant  un  moyen  de  fermer  ces  portes  en  restant  sur  le  pont, 
ai-je  compris? — R.  Oui. 

7048.  Q.  Il  est  possible  d'avoir  un  dispositif  par  lequel  on  peut  les  fermer  toutes 
ensemble? — R.  Oui. 

7049.  Q.  Mais  vous  dites  que  d'après  les  règlements  cela  ne  s'applique  qu'aux 
raisseaux  ayant  plus  de  cinq  portes? — R.  Oui. 

Par  M.  Aspinall: 

7050.  Q.  Quand  tous  avez  construit  ce  vaisseau  et  quand  vous  l'avez  livré,  en 
1906,  à  la  Cie  du  Pacifique-Canadien,  avez-vous  pensé,  alors,  au  meilleur  de  votre 
connaissance,  que  c'était  un  bon  vaisseau  efficace  et  en  état  de  prendre  la  mer? — R. 
Oui,  au  temps  où  on  l'a  construit,  il  était,  s'il  y  avait  une  différence,  meilleur  que  la 
plupart  des  vaisseaux.  Très  peu  de  navires,  alors,  avaient  été  construits  suivant  les 
recommandations  du  comité  des  cloisons  étanches  formant  partie  de  la  convention  de 
1891. 

7051.  Q.  Ce  désastre  vous  a-t-il  renversé? — R.  Oui,  j'ai  été  étonné  tout  d'abord 
d'avoir  à  expliquer  la  bande  du  navire. 

7052.  Q.  La  quoi? — R.  La  bande  ou  le  faux  côté  du  navire. 

7053.  Q.  Vous  nous  avez  dit  tout  ce  que  vous  savez  là-dessus? — R.  Oui. 

7054.  Q.  Maintenant,  au  sujet  d'une  autre  question  que  M.  Haight  vous  a  posée — 
il  vous  a  demandé  s'il  était  aisé  pour  le  Storstad  de  pénétrer  assez  avant  dans  la  cham- 
bre de  chauffe — je  veux  que  vous  me  disiez  en  détail  ce  que  l'étrave  du  Storstad  devait 
traverser  pour  se  rendre  où  elle  a  pénétré? — R.  Il  lui  fallait  traverser.  .. 

7055.  Q.  Le  charbon? — R.  Oui,  le  charbon. 

7056.  Q.  Et  puis?— R.  La  quille  de  roulis. 

7057.  Q.  La  banquière? — R.  Non,  la  quille  de  roulis  est  une  pièce  appliquée  sur 
le  flanc  du  navire.  Il  lui  fallait  ensuite  traverser  les  banquières  de  la  cale,  le  faux 
pont,  le  deuxième  pont,  le  premier  pont,  et  peut-être  le  pont  tente. 

7058.  Q.  Il  devait  franchir  tous  ces  obstacles  avant  de  monter? — R.  Oui. 

7059.  Q.  Je  pense  que  vous  avez  vu  le  Storstad,  n'est-ce  pas,  M.  Hillhouse? — R. 
Oui. 

7060.  Q.  Et  je  pense  que  vous  nous  avez  dit  que  le  modèle  représente  assez  bien 
l'état  d'endomagement  actuel  de  sa  proue? — R.  Oui,  ce  modèle  n'est  pas  censé  en  être 
une  représentation  exacte  indiquant  tous  les  détails,  mais  d'une  manière  générale,  il 
est  conforme  à  mes  souvenirs. 

7061.  Q.  Vous  êtes-vous  formé  une  opinion  quant  à  la  question  de  savoir  si 
sa  proue  avait  été  mise  dans  son  état  actuel  avant  de  traverser  le  bordé  de  YEmpress 
ou  non? — R.  Je  suis  sous  l'impression  que  la  déflection  de  l'étrave  à  bâbord  a  été 
causée  par  le  premier  choc. 

7062.  Q.  Avant  qu'il  entrât  dans  le  bordé  ?— R.  Oui,  avant. 

7063.  Q.  Comment  se  fait-il,  d'après  vous,  qu'il  soit  allé  à  bâbord?— R.  C'est  que 
l'arrière  du  Storstad  était  en  quelque  sorte  plus  près  de  la  proue  de  YEmpress  que  de 
sa  poupe,  en  d'autres  termes  c'est  que  l'angle  d'attaque  était  comme  ceci  (montrant). 

7064.  Q.  Allant  vers  l'arrière? — R.  Oui,  et  que  la  collision  se  fit  de  cette  façon, 
repoussant  l'étrave  à  bâbord. 
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Par  le  juge  en  chef  McLeoâ: 

7065.  Q.  Et  vous  pensez  que  cela  a  été  causé  par  le  choc? — R.  Oui. 

Par  M.  Aspinalli 

70G6.  Q.  En  d'autres  termes,  qu'avant  d'entrer,  la  proue  avait  été  endommagée 
et  qu'une  petite  différence  dans  l'angle  pouvait  déterminer  le  côté  par  où  la  proue 
crochirait? — R.  Oui,  au  moment  du  cIiqc,  quelque  chose  devait  se  briser,  et  c'est  le 
petit  angle  qui  déterminait  si  la  proue  crochirait  à  bâbord  ou  à  tribord. 

7067.  Q.  Maintenant,  je  veux  vous  interroger  au  sujet  de  l'angle  qu'il  y  avait 
entre  les  deux  vaisseaux.  Le  capitaine  Kendall  est  d'opinion  que  l'angle  était  de  sept 
quarts  au  moment  de  l'accident.  Vous  avez  eu  l'avantage  de  voir  le  vaisseau  avarié 
depuis — de  quel  côté  la  partie  endommagée  s'étend-elle  le  plus  loin  vers  l'arrière — R. 
C'est  sur  le  tribord  qu'elle  s'étend  le  plus  vers  l'arrière. 

7068.  Q.  Combien  plus  loin,  au  meilleur  de  votre  jugement? — R.  Environ  huit 
pieds. 

7069.  Q.Vous  dites  que  la  partie  avariée  de  la  proue  du  Storstad  va  huit  pieds 
plus  loin  vers  l'arrière  sur  le  tribord  que  sur  le  bâbord? — R.  Oui. 

7070.  Q.  Ceci  étant  acquis,  à  quel  angle  pensez-vous  que  les  deux  vaisseaux  se  sont 
frappés? — R.  A  un  angle  d'environ  80  degrés,  pas  tout  à  fait  un  angle  droit.  Environ 
dix  degrés  de  moins  que  l'angle  droit. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

7071.  Q.  Un  angle  d'environ  80  degrés  vers  le  proue  de  YEmpressï — R.  Oui. 
M.  Aspinall. — C'est  tout. 

M.  Haight. — Une  question,  milord. 

7072.  Q.  N'est-il  pas  vrai,  M.  Hillhouse,  que  l'eau,  une  fois  entrée  par  l'ouverture 
faite  dans  le  flanc  de  VEmpress,  s'est  rendue  dans  la  soute  et  a  dû  s'emmagasiner  là, 
et  que  les  portes  de  la  soute  ont  dû  être  le  seul  passage  pour  l'entrée  de  l'eau  dan®  le 
vaisseau? — R.  Oui,  l'eau,  en  partant  des  soutes  de  tribord,  a  dû  se  rendre  par  ces 
portes  vers  la  chambre  de  chauffe  et  de  là  traverser  librement  le  troisième  pont,  puis 
du  troisième  pont  tomber  dans  les  chambres  de  chauffe  et  les  soutes  de  l'autre  côté  en 
passant  par  un  certain  nombre  d'écoutilles  à  charbon. 

7073.  Q.  Maintenant,  vous  avez  dit  que  vous  estimiez  l'étendue  de  l'ouverture 
faite  dans  le  flanc  du  vaisseau  à  environ  350  pieds  carrés? — R.  Oui. 

7074.  Q.  N'est-il  pas  vrai  que  l'ouverture  par  laquelle  l'eau  est  véritablement 
entrée  dans  le  corps  du  vaisseau  a  dû  être  de  la  grandeur  des  portes  de  la  soute? — R. 
Celles  qu'il  y  a  en  outre  des  écoutilles,  sur  le  troisième  pont.  Vous  comprenez  que  le 
troisième  pont  est  ouvert  d'un  bord  à  l'autre;  il  n'y  avait  pas  d'obstacle  là,  si  ce  n'est 
le  charbon  qui  se  trouvait  dans  la  soute  de  dessous. 

7075.  Q.  Vous  voulez  dire  qu'il  y  a  des  écoutilles  qui  vont  de  la  soute  supérieure 
à  celle  d'en  bas? — R.  Oui. 

7076.  Q.  La  soute  supérieure  est-elle  au-dessous  de  la  ligne  de  flottaison  ? — R.  Oui, 
son  plancher. 

7077.  Q.  Alors,  s'il  y  avait  un  trou  dans  le  côté  du  vaisseau,  par  où  l'eau  entrait 
dans  la  soute,  en  la  quantité  que  vous  voudrez,  les  vraies  ouvertures  par  lesquelles 
l'eau  s'introduisait  dans  le  corps  du  vaisseau  étaient  les  portes  de  la  soute  et  les  écou- 
tilles du  plancher  de  la  soute  supérieure  donnant  dans  la  soute  d'en  bas? — R.  Oui. 

7078.  Q.  Quelle  est  la  grandeur  de  ces  portes  ? — R.  Sept  portes  de  12  pieds  carrés 
chacune,  ce  qui  fait  84  pieds  carrés  et  la  grandeur  totale  des  écoutilles  est  de  120  pieds 
carrés,  ce  qui  fait,  en  tout,  204  pieds  carrés. 

M.  Haight. — Maintenant,  milord,  à  l'aide  de  mon  expert,  je  suis  arrivé  à  une  con- 
clusion tout  différente  quant  à  l'angle  de  contact.  Votre  Seigneurie  désire-t-elle  que 
je  transquestionne  longuement  le  témoin  à  propos  de  ses  conclusions? 
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Lord  MERSEY. — Je  ne  désire  certainement  pas  cela,  mais  je  désire  que  vous  lui 
exposiez  la  chose.  Exposez-lui  vos  arguments,  parce  que  fii  vous  devez  avancer  une 
nouvelle  théorie  quand  vos  experts  entreront  dans  la  boîte  aux  témoins,  vous  devez 
donner  à  ce  monsieur  une  chance  de  les  comprendre  et  d'y  répondre  ;  mais  vous  n'avez 
pas  besoin  de  faire  cela  longuement. 

M.  Haight. — Eh  bien,  milord,  c'est  un  calcul  assez  compliqué  que  de  trouver 
l'angle,  mais  je  vais  faire  de  mon  mieux  pour  rendre  la  chose  claire  en  aussi  peu  de 
temps  que  possible. 

7079.  Q.  M.  Hillhouse,  M.  Reid,  qui  m'a  donné  des  avis  concernant  la  question  de 
l'état  du  Storstad,  a  pris  note  des  traces  de  vos  ponts  telles  qu'elles  apparaissent  sur 
notre  tribord.  Notre  .vaisseau  sfest  d'abord  enfoncé  dans  le  premier  pont  dont  il  a 
snlevé  les  "bilges"  et  il  est  entré  dans  tel  et  tel  autre  pont  jusqu'à  ce  qu'il  ait  pénétré 
dans  le  flanc  du  vaisseau  au-dessous  de  la  ligne  de  flottaison.  La  marque  d'un  de  vos 
ponts  a  été  imprimée  longitudinalement  par  le  cordon  de  votre  vaisseau  sur  le  flanc 
du  Storstad*— R.  Oui. 

7080.  Q.  Cela  étant  donné,  en  supposant  le  tirant  d'eau  des  deux  vaisseau  tel  que. 
connu,  M.  Reid  a  trouvé  que  l'angle  était  d'à  peu  près  40  degrés.  Considérez-vous  que 
votre  étude  du  Storstad  a  été  suffisamment  complète  pour  vous  justifier  de  différer  avec 
lui  si  radicalement,  ou  est-ce  que  votre  estimation  est  approximative? — R.  Mon  esti- 
mation a  été  faite  approximativement — et  partie  en  regardant  le  Storstad  et  partie  en 
examinant  ce  modèle.  J'ai  mesuré  chaque  côté  jusqu'où  s'étendait  la  partie  avariée, 
et  en  calculant  cela  ensemble,  j'ai  obtenu  un  angle  d'environ  80  degrés. 

7081.  Q.  Admettez-vous  que  c'est  en  prenant  cela  et  rien  autre  chose  que  vous 
avez  trouvé  votre  conclusion  quant  à  l'angle  de  contact? — R.  Oui. 

7082.  Q.  Et  si  les  dommages  causés  au  premier  pont — je  comprends  que  c'est  là 
que  vous  avez  mesuré  l'étendue  des  dommages  causés, — est-ce  cela? — R.  Oui. 

708C.  Q.  Eh  bien,  si  les  dommages  causés  au  premier  pont  étaient  dûs  d'abord  à 
la  pénétration,  puis  au  soulèvement,  et  en  troisième  lieu  à  un  mouvement  tournant, 
vous  n'auriez  plus  là  une  base  très  sûre  pour  établir  votre  calcul,  n'est-ce  pas? — R. 
Non,  cette  base  n'est  utilsable  que  si  ce3  dommages  indiquent  dans  quelle  mesure  des 
deux  côtés  il  y  a  eu  pénétration. 

7084.  Q.  Eh  bien,  voulez-vous  dire  au  commencement  de  l'abordage  ou  à  quelque 
autre  moment? — R.  Non,  ce  doit  être  au  commencement. 

7085.  Q.  Si  le  vaisseau  vient  à  un  angle  de  40  degrés  et  tourne  parce  que  VEmpress 
avance,  une  fois  que  le  premier  pont  du  Storstad  est  sous  l'un  de  vos  ponts,  tout  sur  le 
premier  pont,  se  fait  à  mesure  que  le  vaisseau  tourne? — R.  Probablement. 

7086.  Q.  Maintenant,  avez-vous  remarqué,  en  inspectant  le  bâbord  de  la  proue  du 
Storstad,  des  marques  dstinctes  faites  par  des  parties  de  votre  vaisseau  ? — R.  En  autant 
que  je  m'en  souviens,  il  y  avait  des  entailles  et  des  égratignures  comme  si  les  ponts 
avaient  fait  des  marques. 

7087.  Q.  Avez-vous  observé  quelques  marques  indiquant  clairement  qui  c'était 
sur  votre  vaisseau  qu'avait  frappé  le  bâbord  du  Storstad? — R.  Non,  tout  ce  que  j'ai 
remarqué,  c'est  la  hauteur  des  ponts. 

M.  Haight. — M.  Reid,  milord,  indiquera  demain  au  tribunal  les  traces  de9  divers 
ponts  et  apportera  plusieurs  autres  données  montrant  par  une  étude  soignée  de  ces 
diagrammes  ce  que  c'est  exactement  qui  a  touché.  Par  exemple,  il  y  a  un  rond, 
aujourd'hui  dans  notre  bordé,  comme  un  œil  de  bœuf.  C'est  la  marque  d'un  hublot. 
Au-dessous,  un  peu  en  arrière,  il  y  a  un  trou  percé  droit,  sans  aucun  doute  par  la  valve 
que  montre  le  diagramme.  D'après  des  données  de  ce  genre,  M.  Reid  en  vient  à  une 
conclusion  tout  différente.  Mais  si  Votre  Seigneurie  croit  que  je  n'ai  pas  besoin/ 
d'aller  plus  loin  pour  le  moment,  je  préférerais  appeler  M.  Reid  que  transquestionner 
M.  Hillhouse  davantage  sur  la  question. 
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Lord  Mersey. — Tout  ce  que  je  veux  dire,  c'est  que  si  vous  devez  poser  à  M.  Reid 
des  questions  qu'il  serait  juste  et  raisonnable  de  poser  à  ce  monsieur  avant  qu'il  quitte 
la  boîte,  vous  devriez  les  lui  poser  maintenant. 

M.  Haight. — Eh  bien,  milord,  personnellement  je  ne  désire  certainement  pas  faire 
aucune  injustice  à  M.  Hillhouse,  mais  je  vois  difficilement  le  profit  qu'il  pourrait  y 
avoir  à  le  questionner  sur  des  choses  qu'il  n'a  pas  observées. 

Lord  Mersey. — En  tout  cas,  M.  Hillhouse  sera  ici,  et  si  M.  Reid  donne  un  témoi- 
gnage qui  semble  demander  une  explication  de  la  part  de  M.  Hillhouse,  si  celui-ci  veut 
donner  cette  explication,  il  pourra  revenir  dans  la  boîte.  Maintenant  en  avez-vous  fini 
avec  M.  Hillhouse? 

M.  Haight. — Oui,  milord. 

Par  lord  Mersey: 

7088.  Q.  Avez-vous  donné  la  hauteur  métacentrique  avant  l'accident? — R.  Oui. 

7089.  Q.  L'avez-vous  calculée  après?— R.  Oui,  milord. 

7090.  Q.  Je  ne  suis  pas  certain,  mais  je  pensais  que  vous  aviez  dans  la  main  un 
plan  pour  l'indiquer? — R.  Non,  milord,  pas  un  plan  pour  indiquer  la  hauteur  métacen- 
trique prise  après  l'accident. 

7091.  Q.  Pourriez-vous  nous  dire  ce  que  devait  être  la  hauteur  métacentrique 
après  l'accident  ? — R.  Quand  l'eau  s'est  rendue  à  mi-hauteur  entre  le  deuxième  pont  et 
les  ponts  supérieurs  et  a  rempli  les  compartiments,  la  hauteur  métacentrique,  d'après 
mon  estimation,  était  de  26  pouces. 

7092.  Q.  Supposons  que  la  hauteur  métacentrique  était  de  26  pouces,  vous  seriez- 
vous  attendu  à  ce  que  la  bande  fut  aussi  considérable  qu'elle  l'a  été,  à  ce  qu'on  nous 
dit? — R.  Parce  que  la  précipitation  de  l'eau  a  été  très  grande  de  ce  côté-là,  que  le 
Storstad  lui-même  aidait  le  navire  à  caler  et  qu'une  certaine  quantité  d'eau  s'est 
même  rendue  à  tribord. 

7093.  Q.  S'est  rendue  à  tribord? — R.  Oui,  au  tribord  du  navire,  en  passant  par 
les  portes  de  la  chambre  de  la  machine  et  aussi  peut  être  en  entrant  rapidement  par  le 
deuxième  pont,  ici. 

7094.  Q.  Maintenant,  on  me  prie  de  vous  demander  si  vous  pensez  pouvoir  retracer 
la  marche  que  l'eau  a  pu  suivre? — R.  Oui,  milord,  je  le  pense. 

7095.  Q.  Eh  bien,  faites-le. — R.  D'abord,  l'eau  a  dû  se  rendre  dans  toutes  les 
soutes,  au  tribord  du  navire,  au-dessous  et  au-dessus  du  premier  pont;  de  ces  soutes 
l'eau  a  dû  passer  par  la  porte  des  soutes  à  charbon  et  entrer  dans  les  chambres  de 
chauffe  ;  de  là,  elle  a  dû  se  rendre  aux  soutes  du  bâbord,  et  en  même  temps,  des  soutes 
du  faux  pont  monter  par  les  écoutilles  au  charbon  dans  les  soutes  à  charbon  du  bâbord. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

7096.  Q.  Cela  n'aurait  pas  augmenté  le  faux  côté? — R.  Non,  le  passage  de  l'eau 
de  l'autre  côté  du  vaisseau  tendait  à  diminuer  la  bande. 

Par  lord  Mersey: 

7097.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  à  peu  près  ce  que  pouvait  être  le  faux  côté,  en  te- 
nant compte  du  fait  que  l'eau  entrait  à  tribord? — R.  Je  pourrais  évaluer  le  faux  côté 
en  me  basant  sur  diverses  suppositions  quant  à  la  différence  des  quantités  d'eau  d'un 
côté  à  l'autre,  mais  je  ne  puis  pas  savoir  quelle  était  cette  différence,  parce  qu'il  est  si 
difficile  d'évaluer  la  rapidité  avec  laquelle  l'eau  pouvait  traverser  l'autre  côté  du  na- 
vire. 

7098.  Q.  On  m'a  dit  qu'avec  une  hauteur  métacentrique.  de  26  pouces,  il  ne  devrait 
pas  y  avoir  de  faux  côté  du  tout  ou  très»  peu. — -R.  Même  avec  une  hauteur  métacen- 
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trique  de  26  pouces,  s'il  y  avait  un  excédent  d'eau  considérable  d'un  côté,  le  navire 
pouvait  avoir  un  faux  côté  très  prononcé. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Il  y  avait  certainement  un  faux  côté,  il  n'y  a  pas  de 
doute  là-dessus. — K.  Même  avec  une  hauteur  métacentrique  de  26  pouces,  le  défaut 
d'équilibre  du  navire  pouvait  faire  pencher  la  coque  considérablement.  S'il  y  avait 
plus  pesant  d'un  côté  que  de  l'autre. 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

7090.  Si  l'eau  traversait  à  bâbord  elle  diminuait  le  faux  côté? — K.  Oui. 

Lord  Mersey. — M.  Àspinall,  je  vais  faire  quelque  chose  qui  n'est  pas  dans  les  cou- 
tumes, mais  je  pense  que  ce  sera  le  meilleur  moyen  de  traiter  certaines  questions  tech- 
niques qui  m'embarrassent.  Je  vais  demander  aux  évaluateurs  de  poser  quelques  ques- 
tions au  témoin  directement  au  lieu  de  me  les  suggérer  à  moi. 

Par  M.  Welch: 

7100.  Q.  La  disposition  des  cloisons  étanches  dans  ce  vaisseau  n'est  pas  très  symé- 
trique avec  la  ligne  de  milieu,  n'est-ce  pas? — R.  Non,  monsieur,  très  peu. 

7101.  Q.  Prenons  la  chambre  des  chaudières  par  exemple? — R.  Dans  le  cas  de  la 
chaudière  simple  il  y  a  une  légère  différence. 

7102.  Q.  De  sorte  que  si  l'eau  venait  au  voisinage  de  la  chambre  des  chaudières, 
l'effet,  au  début,  devait  être  une  accumulation  d'eau  sur  un  côté  du  vaisseau.  Sans 
doute,  l'eau  devait  aller  à  bâbord  aussi  bien  qu'à  tribord,  mais  à  tribord  la  grandeur 
de  la  soute  étant  plus  considérable  qu'à  bâbord,  le  premier  effet  devait  être  de  faire 
pencher  le  navire  àtribord,  n'est-ce  pas? — R.  Supposez-vous  l'eau  dans  les  soutes  seu- 
lement et  non  dans  la  chambre  de  chauffe? 

7103.  Q.  Je  suppose  que  l'effet  initial  devait  se  produire  là,  avant  que  l'eau  arrive 
à  la  chambre  de  chauffe — nul  doute  que  l'eau  devait  entrer  dans  la  chambre  de  chauffe 
ensuite? — R.  L'effet  initial  devait  certainement  être  de  prendre  le  vaisseau  à  tribord 
si  l'eau  n'était  que  dans  la  soute  de  tribord,  mais  à  cause  du  défaut  de  symétrie  des 
soutes. 

7104.  Voudriez-vous  regarder  le  plan  et  vous  assurer  de  cela? — R.  Le  seul  défaut 
de  symétrie  est  dans  la  chaudière  simple  où  il  y  a  un  passage,  autour  de  la  chaudière 
et  en  arrière. 

7105.  Prenez  le  papier  bleu,  si  vous  voulez,  je  ne  puis  pas  voir  ce  plan. — R.  Oui, 
voici  le  papier  bleu.    C'est  ici  qu'est  le  défaut  de  symétrie  dont  vous  parlez  ? 

7106.  Q.  Oui? 

Lord  Mersey. — J'entends  un  autre  monsieur  en  arrière  qui  dit:  non,  ce  n'est  pas 
cela. 

Le  témoin. — Oh,  c'est  peut-être  ce  renfoncement-ci. 

M.  Welch. — Oui,  ceci  est  un  peu  hors  de  ligne,  n'est-ce  pas? 

7107.  Q.  Ce  que  je  voulais  savoir  c'est  si  l'effet  d'un  coup  reçu  vers  cet  endroit 
aurait  été  de  faire  entrer  plus  d'eau  à  tribord  qu'à  bâbord,  au  début? — R.  Oui,  certai- 
nement. 

7108.  Q.  Parce  que  vous  avez  cela  là  l'autre  côté  (indiquant)  ? — R.  Non,  pas  à 
cause  de  cela,  M.  Welch,  mais  simplement  parce  que  l'eau  devait  entrer  de  ce  côté  et 
que  la  chambre  devait  s'emplir. 

7109.  Q.  Mais  je  m'informe  de  l'effet  initial — je  sais  qu'en  définitive  cela  ne  fait 
pas  de  différence,  mais  le  premier  effet  devait-il  être  d'emplir  cette  soute?  Vous  avez 
du  charbon  dans  cette  partie-ci,  laquelle  diffère  de  celle-là.  Je  veux  dire  que  vous  avez 
plus  de  place  pour  le  charbon  d'un  côté  que  de  l'autre. — R.  Oui. 

7110.  Q.  De  sorte  que  l'eau  devait  entrer  vite  en  proportion? — R.  Par  le  charbon. 
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7111.  Q.  Et  emplir  les  deux  chambres  des  chaudières? — R.  En  supposant  qu'au 
commencement  l'eau  soit  venue  autour  d'ici,  elle  immergeait  partiellement  le  charbon 
et  il  venait  un  peu  plus  d'eau  de  ce  côté-ci,  ce  qui  pouvait  avoir  quelqu'effet. 

Par  le  commandant  Howe: 

7112.  Q.  Pensez-vous  que  le  département  de  la  cloison  étanche  endommagée,  entre 
les  chambres  des  chaudières  a  eu  quelqu'effet? — R.  Non,  le  déplacement  dans  ce  cas 
ira  pas  eu  d'effet  parce  que  la  cloison  a  été  détruite. 

7113.  Q.  Vous  ne  pensez  pas  que  cela  pouvait  avoir  pour  effet  de  retenir  l'eau  au- 
dessus  du  pont  ? — R.  Non,  parce  que  l'eau  venait  d'en  bas  aussi  bien  que  d'en  haut. 

'Lord  Mersey. — C'est  assez.  Avez-vous  d'autres  questions  à  poser  à  ce  monsieur- 
là,  M.  Newcombe? — R.  Non,  milord. 

Lord  Mersey. — Alors,  si  personne  n'a  plus  besoin  d'interroger  M.  Hillhouse,  nous 
désirons  que  le  capitaine  Kendall  revienne  dans  la  boîte. 


Le  capitaine  Kendall.  est  rappelé. 

Le  juge  en  chef  McLeod: 

7114.  Q.  Je  ne  veux  vous  poser  qu'une  couple  de  questions.  Quand  vous  étiez  à 
la  Pointe-au-Père,  je  veux  savoir  quelle  était  la  position  exacte  de  votre  vaisseau 
lorsque  vous  avez  pris  votre  route  après  avoir  débarqué  le  pilote? — R  .Environ  un 
mille  au  large  de  la  bouée  à  gaz  de  la  Pointe-au-Père. 

7115.  Q.  Ne  pouvez-vous  pas  me  donner  les  chiffres  exacts? — R.  Environ  un 
mille  au  nord-ouest. 

7116.  Q.  Environ  un  mille  au  nord-ouest? — R.  Oui,  la  bouée  de  la  Pointe-du-Coq 
était  par  notre  flanc.     Pour  vous  donner  l'endroit  exact,  c'était  nord  40  ouest. 

7117.  Q.  C'est  la  route  que  vous  avez  prise? — R.  Non,  milord,  ce  n'est  pas  la 
route  que  j'ai  prise.  La  pointe  était  à  peu  près  au  nord.  J'étais  à  nord  40  ouest  de 
la  bouée  à  gaz  de  la  Pointe-au-Père,  à  une  distance  d'un  mille. 

7118.  Q.  Et  quelle  distance  avez-vous  parcourue  sur  cette  route? — R.  Environ 
quatre  milles  et  demie  de  là. 

7119.  Q.  Est-ce  là  la  route  que  vous  avez  suivie,  aussi  exactement  que  vous  pou- 
vez la  donner? — R.  Ce  n'est  pas  la  route,  monsieur,  c'est  le  relèvement  du  navire,  par 
rapport  à  Pointe-au-Père. 

7120.  Q.  Quelle  route  avez-vous  prise  de  là? — R.  Nord  50  est. 

7121.  Q.  Et  alors,  quelle  distance  avez-vous  parcourue  sur  cette  route? — R.  Envi- 
ron quatre  milles  et  demie. 

Par  lord  Mersey: 

7122.  Q.  La  route  magnétique? — R.  Non,  milord,  la  route  au  compas. 

Le  juge  en  chef  McLeod: 

7123.  Q.  Y  a-t-il  moyen  d'obtenir  cela  plus  exactement — votre  journal  de  timo- 
nerie a  été  perdu? — R.  Tout  a  été  perdu.  Je  puis  simplement  vous  donner  la  distance 
que  le  vaisseau  a  dû  parcourir  dans  ce  temps-là. 

7124.  Q.  Et  c'est  environ  4£  milles?— R.  Oui. 

7125.  Q.  Et  alors,  vous  avez  changé  votre  route? — R.  Oui. 

7126.  Q.  Pour  prendre  quelle  route? — R.  Vers  nord  76  est  au  compas,  nord  73 
magnétique. 

7127.  Q.  Et  pendant  combien  de  temps  avez-vous  suivi  cette  route? — R.  12  mi- 
nutes de  1.25  à  1.47. 
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7128.  Q.  Et  alors  quelle  route  avez-vous  prise? — R.  J'ai  arrêté. 

7129.  Q.  Sur  votre  dernière  route  combien  de  milles  avez-vous  fait? — R.  De  2i 
à  3  milles.  Je  ne  fais  qu'estimer  la  distance  que  le  vaisseau  a  dû  parcourir  n'ayant 
rien  d'écrit. 

Par  lord  Mersey: 

7130.  Q.  Ces  routes  sont-elles  celles  qu'ont  l'habitude  de  suivre  les  steamers  qui 
partent  de  la  Pointe-au-Père  pour  traverser  l'Atlantique? — R.  Oui,  milord,  et  s'il  y 
a  quelque  différence,  ce  sont  là  des  courses  plus  sûres  que  les  courses  qu'on  prend 
habituellement  en  partant  de  la  Pointe-au-Père. 

7131.  Q.  Alors  vous  vous  contredisez.  Je  vous  ai  demandé  si  c'étaient  là  les 
routes  habituelles  et  vous  répondez  oui,  puis  vous  dites  que  ces  routes-là  sont  plus 
sûres  que  les  routes  habituelles? — R.  Si  je  m'explique,  Votre  Seigneurie  va  peut-être 
comprendre.  Quelques-uns  passent  à  un  mille  au  large  de  la  Pointe-au-Coq,  par  pru- 
dence, d'autres  pour  être  plus  sûres  passent  à  deux  milles  au  large.  '  Je  passais  à  trois 
milles  au  large  avant  de  prendre  ma  course  pour  descendre  le  Saint-Laurent. 

Le  juge  en  chef  McLeod: 

7132.  Q.  Vous  dites  que  vous  passiez  environ  3  milles  de  la  bouée  de  la  pointe  au 
Coq? — R.  De  deux  mille  et  demie  à  trois  milles. 

7133.  Q.  Et  quand  avez-vous  pris  votre  route  pour  descendre  le  Saint-Laurent  ?\ 
— R  A  1.35. 

7134.  Q.  Après  avoir  quitté  la  Pointe-au-Père? — R.  Oui,  une.  fois  que  nous 
avions  la  Pointe-au-Coq  par  notre  flanc. 

7135.  Q.  Dois-je  comprendre  que  vous  dites  avoir  pris  la  première  route  à  partir 
de  la  bouée  de  la  Pointe-au-Coq? — R.  En  partant  de  la  Pointe-au-Père,  j'ai  pris  une 
première  route  jusqu'à  ce  que  la  Pointe-au-Coq  fût  par  notre  flanc.  Alors  j'ai  pris  ma 
route  vers  le  bas  du  Saint-Laurent. 

7136.  Q.  Et  vous  dîtes  que  vous  avez  marché  environ  12  minutes  sur  cette  route? 
— R.  Oui,  il  était  1.47  quand  j'ai  arrêté  mon  vaisseau. 

M.  Haight. — Puis-je  poser  une  question,  milord? 

Lord  Mersey. — Dans  une  minute,  je  n'en  ai  plus  qu'une  à  faire. 

7137.  Q.  Y  a-t-il  des  instructions  de  données  par  votre  compagnie  au  sujet  du 
passage  de  la  bouée  de  la  Pointe-au-Coq? — R.  Non,  milord. 

Par  M.  Haight: 

7138.  Q.  Si  j'ai  bonne  mémoire,  capitaine  Kendall,  votre  première  route,  comme 
vous  l'avez  dit  ce  matin,  et  comme  vous  l'avez  marquée  sur  votre  carte  a  été  nord  47 
degrés  magnétique? — R.  Oui,  j'ai  donné  les  degrés  du  compas  à  Sa  Seigneurie. 

7139.  Q.  Est-ce  que  nord  58  est  équivaut  à  nord  49  magnétique? — R.  Non,  j'ai 
nord  50. 

7140.  Q.  Pouvez-vous  nous  dire  le  moment  précis,  d'après  votre  horloge,  où  vous 
avez  quitté  la  Pointe-au-Père  ? — R.  A  1.20  heure. 

7141.  Q.  Vous  avez  entendu  le  témoignage  donné  par  les  témoins  de  Y  Eurêka? — 
R.    Oui. 

7142.  Q.  Et  d'après  leur  horloge,  qui  était  réglée  avec  précision  tous  les  jour», 
le  pilote  est  sorti  de  votre  vaisseau  à  1.30  heure? — R.  D'après  leur  heure. 

7143.  Q.  Oui,  d'après  leur  heure?— R.  Oui. 

7144.  Q.  Où  prenez-vous  votre  heure  et  que  savez-vous  de  son  exactitude? — R. 
Nous  corrigeons  notre  heure  à  l'aide  de  trois  chronomètres  que  nous  avons  à  bord, 
lesquels  sont  toujours  à  l'heure  moyenne  de  Greenwich. 
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7145.  Q.  Pensez-vous  que  votre  heure  soit  plus  exacte  que  celle  qu'ils  ont  à  la 
station  de  radiotélégraphie  ?—R.  Plus  exacte,  absolument. 

7146.  Q.  Ils  ont  absolument  l'heure  astronomique  ou  l'heure  officielle  par  le  télé- 
graphe?— R.  Oui. 

7147.  Q.  Régulièrement?— R.  Oui. 

7148.  Q.  Et  l'homme  de  YEuréka  a  dit  que  chaque  jour  il  reçoit  l'heure  exacte  et 
qu'il  n'a  qu'une  différence  de  quelques  secondes  à  corriger? — R.  Oui. 

7149.  Q.  Maintenant,  la  différence  de  temps  est  celle-ci,  capitaine  Kendall:  vous 
dites  que  vous  avez  débarqué  votre  pilote  et  que  vous  êtes  parti  à  toute  vitesse  à  1.20 
heure?— R.  Oui. 

7150.  Q.  Et  l'homme  de  YEureha  dit  qu'il  a  remarqué  l'heure  exactement  au 
moment  où  le  pilote  quitta  votre  bord  et  qu'il  était  1.30  heure?— R.  C'est  son  heure 
à  lui. 

7151.  Q.  Vous  dîtes  que  vous  avez  regardé  à  l'horloge  environ  deux  minutes 
avant  l'abordage  et  qu'à  l'horloge  de  la  chambre  des  cartes  il  était  1.50  heure? — B. 
R.  Oui. 

7152.  Q.  Vous  estimez  que  la  collision  s'est  produite  à  1.55? — R.  Oui. 

7153.  Q.  Tandis  que  la  station  de  radiotélégraphie,  où  l'heure  est  reconnue  comme 
étant  absolument  exacte,  dit  qu'elle  n'a  reçu  votre  demande  de  secours  qu'à  1.45 
heure? — R.  Oui.  La  différence  entre  l'heure  donnée  par  YEureha  comme  étant  1.30 
et  l'heure  de  la  station  de  radiotélégraphie  au  moment  où  l'on  dit  avoir  reçu  notre 
demande  de  secours,  soit  1.45  heure — c'est-à-dire  que  d'après  leur  version,  nous  avons 
débarqué  le  pilote  à  1.30  heure  et  d'après  la  station  de  radiotélégraphie  il  y  a  eu  un 
appel  de  YEmpress  of  Ireland  qui  demandait  de  l'aide  à  1.45  heure — est-ce  cela? 

M.  Haight. — Oui. — R.  C'est  15  minutes.  Est-il  possible  pour  un  vaisseau  allant 
17  nœuds  à  l'heure  de  faire  sept  milles  en  15  minutes? 

M.  Haight. — Je  ne  le  sais  sûrement  pas. — R.  Eh!  bien,  je  prends  leurs  heures. 

Lord  Mersey. — Je  ne  sais  où  je  vais,  mais  allez-vous  transquestionner  M.  Haight? 
— R.  On  m'a  indiqué  les  heures,  milord,  ce  qui  m'a  mis  complètement  dans  un  nuage. 

Le  juge  en  chef  McLeod — Eh  !  bien,  ce  monsieur  a  son  heure  particulière  à  bord, 
et  je  comprends  que  le  télégraphiste  parle  d'après  cette  heure-là. 

Pat  M.  Haight: 

7154.  Q.  Vous  n'avez  aucune  explication  à  donner  au  sujet  de  ces  différences? — 
R.  Pas  quant  à  leurs  différences  à  eux.  Notre  heure  vient  de  trois  chronomètres  que 
nous  avons  à  bord  du  vaisseau,  qui  diffèrent  d'un  cinquième  de  seconde  par  jour. 
Nous  les  débarquons  chaque  fois  que  nous  arrivons  à  Liverpool  et  ils  sont  confiés  à 
un  opticien.  Ils  sont  ramenés  à  bord  douze  heures  avant  que  le  navire  parte,  et 
l'heure  qu'ils  donnent  est  absolument  correcte. 

7155.  Q.  On  ne  les  avance  ni  les  recule  jamais? — R.  Jamais  personne  ne  leur 
touche.     Nous  ne  pourrions  pas  leur  toucher  si  nous  le  voulions. 

7156.  Q.  Et  les  variations  que  vous  prenez  sont  le  résultat  des  calculs  que  vous 
faites? — R.  Oui,  d'après  nos  chronomètres. 

7157.  Q.  Mais  quand  vous  êtes  entré  dans  la  chambre  des  cartes  vous  ne  vous 
êtes  pas  arrêté  pour  faire  de  longs  calculs  d'après  les  chronomètres? — R.  Non,  mais 
nous  corrigeons  notre  horloge  d'après  les  chronomètres.  Son  heure  est  rég'.ée  par 
les  chronomètres — 

7158.  Q.  Comment  se  fait-il  que  vous  soyez  entré  dans  la  chambre  des  cartes  pen- 
dant le  brouillard? — R.  Je  n'avais  pas  besoin  d'aller  dans  la  chambre  des  cartes, 
c'était  affaire  d'ouvrir  la  porte  pour  jeter  un  coup  d'œil. 

7159.  Q.  Oui,  mais  pourquoi  cela? — R.  Parce  que  je  le  fais  souvent.  C'est  mon 
devoir  comme  capitaine  du  vaisseau. 

7160.  Q.  Vous  rappelez-vous  quel  devoir  particulier  vous  vous  proposiez  d'ac- 
complir en  entrant  dans  la  chambre  de  la  carte,  à  ce  moment-là? — B.  Non,  mais  lors- 
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que  je  prends  une  note  que  je  fais  quelque  chose  avec  les  machines  ou  que  j'arrête 
mon  vaisseau,  je  regarde  naturellement  à  l'horloge. 

7161.  Q.  Vous  rappelez-vous  ce  que  vous  avez  fait  quand  vous  êtes  allé  dans  la 
chambre  de  la  carte  et  que  vous  avez  vu  l'horloge  à  1.53? — R.  Je  ne  suis  pas  entré, 
j'ai  simplement  avancé  la  tête. 

7162.  Q.  Pourquoi? — R.     Pour  voir  à  l'horloge. 

7163.  Q.  Mais  pourquoi  vouliez-vous  savoir  l'heure  précise  à  ce  moment-là? — R. 
Parce  que  c'est  mon  devoir  de  prendre  l'heure  chaque  fois  que  j'arrête  mon  vaisseau 
ou  que  je  donne  un  commandement  à  la  machine. 

7164.  Aviez-vous  donné  un  ordre  à  la  machine  à  ce  moment-là? — R.  J'avais  ar- 
rêté mon  vaisseau  avant  cela. 

7165.  Q.  Je  comprends  que  c'est  votre  devoir  de  prendre  note  de  l'heure  quand 
vous  donnez  un  commandement  à  la  machine.  Veniez-vous  de  donner  un  commande- 
ment à  la  machine  au  moment  ou  vous  avez  regardé  l'horloge  ? — R.  Non,  pas  à  ce 
moment-là  en  particulier. 

7166.  Q.  Alors,  ce  n'était  pas  votre  raison  en  regardant  l'horloge  à  ce  moment- 
là?— R.  Non. 

7167.  Q.  Essayez  de  me  dire  ce  qu'était  votre  raison? — R.  Je  ne  puis  donner  de 
raison  particulière  si  ce  n'est  ce  que  je  vous  ai  dit.  Je  suis  allé  dans  la  chambre  de 
la  carte  pour  voir  quelle  heure  il  était.  J'avais  entendu  les  sirènes  et  je  me  suis 
avancé  la  tête  pour  regarder  l'horloge  comme  je  regarderais  l'horloge  qu'il  y  a  là. 

Lord  Mersey. — Si  vous  regardiez  l'horloge,  c'était  pour  voir  quelle  heure  il  était? 
— R.  Exactement,  milord. 

M.  Haight. — Je  ne  me  rappelle  pas,  capitaine  Kendall,  que  vous  ayez  déclaré 
avant  cela  qu'il  était  1.35  heure  quand  vous  avez  changé  votre  route  pour  prendre 
nord  73  magnétique? — R.  C'était  mon  heure. 

7168.  Q.  Avez-vous  regardé  l'horloge  alors? — R.  L'officier  me  donna  cette  heure, 
l'officier  qui  s'est  noyé,  M.  Moore. 

7169.  Q.  Dans  le  journal  qui  a  été  sauvé  il  n'y  a  pas  de  notes  concernant  ces 
heures  ou  ces  distances? — R.  Aucune. 

7170.  Q.  Comment  avez-vous  eu  1.45? — R.  Cette  heure  m'a  été  dite  par  l'officier, 
aussi. 

7171.  Q.  Quel  officier? — R.  M.  Moore,  qui  est  mort.  Il  était  debout  dans  la  porte 
et  me  donnait  les  heures. 

7172.  Q.  Pourquoi  ne  vous-t-il  pas  donné  1.53  au  lieu  de  vous  laisser  aller  re- 
garder à  l'horloge? — R.  Ce  n'était  pas  nécessaire.  Je  voyais  moi-même. 

7173.  Q.  Il  vous  a  donné  1.35  et  1.47?— R.  Oui. 

7174.  Q.  Et  pour  une  raison  quelconque  vous  n'avez  pas  voulu  qu'il  vous  donne 
1.53  ? — R.  H  n'y  avait  pas  de  raison.    Je  suis  simplement  allé  voir  à  l'horloge. 

7175.  Vous  avez  simplement  regardé  l'horloge? — R.  Oui. 
M.  Haight.— C'est  tout. 

Lord  Mersey. — Désirez-vous  demander  quelque  chose  à  ce  témoin,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Non,  milord. 

Lord  Mersey.— Et  M.  Gibsone? 

M.  Gibsone.— Non  milord. 

Lord  Mersey. — Alors  nous  allons  ajourner. 

M.  Haight. — Puis-je  demander,  milord,  si  mes  témoins  du  Storstad  et  l'inter- 
prète peuvent  être  dispensés  de  revenir? 

Lord  Mersey. — Je  le  pense.  Pensez-vous  d'en  avoir  encore  besoin,  M.  Newcombe? 

M.  Newcombe. — Non,  milord,  je  ne  le  pense  pas. 

M.  Haight. — La  raison  pour  laquelle  je  vous  demande  cela  c'est  qu'un  certain 
nombre  de  ces  hommes  ont  fait  leur  temps  et  sont  détenus  en  vertu  des  subpœnas 
émis  par  le  gouvernement.     Ils  sont  pratiquement  prisonniers  en  ce  moment. 
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Lord  Mersey. — En  avez-vous  encore  besoin,  M.  Aspinall? — R.  Non,  milord. 
Lord  Mersey. — Et  M.  Newcombe? — R.  Non,  milord. 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  nous  pouvons  conclure  que  personne  de  nous  n'en 
a  besoin. 

M.  Haight. — Alors  je  comprends  qu'ils1  sont  libérés,  milord? 

Lord  Mersey. — Oui. 

M.  Haight. — L'interprète  aussi? 

Lord  Mersey. — Oui. 

La  Commission  s'ajourne  jusqu'à  10  a.m.,  jeudi,  le  25  juin. 


NEUVIEME  JOUR. 

Québec,  jeudi,  le  23  juin  1914. 

Les  commissaires  nommés  par  l'honorable  John  Douglas  Hazen,  ministre  de  la 
Marine  et  des  Pêcheries  du  Canada,  en  vertu  de  la  partie  X  de  la  Loi  concernant  la 
marine  marchande  du  Canada  pour  faire  enquête  sur  l'accident  survenu  au  vapeur 
britannique  YEmpress  of  Ireland  au  cours  duquel  le  dit  vapeur  appartenant  à  la  Cie 
du  Pacifique-Canadien  a  été  coulé  par  suite  de  sa  collision  avec  le  Siorstad,  vapeur 
norvégien,  dans  le  fleuve  Saint-Laurent,  le  matin  du  vendredi,  le  29ième  jour  de  mai 
1914,  se  réunit  à  Québec  ce  matin,  le  vingt-cinquième  jour  de  juin  1914. 

Lord  Mersey. — M.  Aspinall,  avez-vous  d'autres  témoignages  d'experts  à  soumet- 
tre? 

M.  Aspinall. — Il  y  a  deux  ou  trois  messieurs  à  qui  nous  avons  parlé  mais  ils 
n'ajouteraient  rien  au  témoignage  de  M.  Plillhouse. 

Lord  Mersey. — Alors,  en  autant  que  vous  êtes  concerné,  nous  avons  fini  d'entendre 
les  experts. 

M.  Aspinall. — Oui,  ils  ne  feraient  que  corroborer.  Je  ne  pense  pas  qu'ils  ajoutent 
à  ce  qui  a  été  dit. 

Lord  Mersey. — Alors,  M.  Haight,  vous  allez  appeler  M.  Reid. 

M.  Haight. — Nous  avons  trois  témoins  de  YEmpress,  comme  conséquence  d'un 
petit  entretien  que  nous  avons  eu  avec  M.  Holden,  hier,  et  si  le  tribunal  veut  me  le 
permettre,  je  vais  poser  quatre  ou  cinq  questions  à  chacun.  Nous  avons  repassé  avec 
plus  de  soin  après  la  discussion,  ce  matin,  quelques-unes  des  déclarations  qui  avaient 
été  faites. 

Charles  Burns,  assistant  garde-magasin,  de  YEmpress  of  Ireland  est  assermenté. 

Il  est  interrogé  par  [M.  Haight  : 

7176.  Q.  Vous  étiez  un  des  assistants  garde-magasins  de  YEmpress'? — R.  Oui, 
monsieur. 

7177.  Q.  Vous  étiez  couché  quand  la  collision  survint? — R.  Oui. 

7181.  Q.  Etes- vous  monté  sur  le  pont  immédiatement  après  avoir  senti  le  coup? — 
R.  Oui,  monsieur. 

7179.  Q.  En  arrivant  sur  le  pont,  avez-vous  vu  le  Storstad? — R.  Oui. 

7180.  Q.  Quelle  était  sa  position  quand  vous  l'avez  aperçu?— R.  Il  s'en  venait 

en  arrière  de  nous. 
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7181.  Q.  Quand  vous  avez  aperçu  le  Storstad,  paraissait-il  être  encore  dans  le 
flanc  de  votre  navire? — R.  Non. 

7182.  Q.  M.  Holden  a  été  assez  bon  de  me  fournir  une  copie  de  témoignage  que 
vous  avez  déjà  donné,  M.  Burns,  et  qui  se  lit  comme  suit: — 

"  Je  suis  monté  sur  le  pont  à  la  course  et  j'ai  vu  la  proue  du  Storstad.  J'ai 
vu  l'autre  vaisseau  qui  me  paraissait  être  droit  dans  notre  flanc.  Alors  j'ai  pu 
voir  le  Storstad  qui  tournait  à  notre  côté  ". 

R.  Oui,  monsieur. 

7183.  Q.  Cela  est-il  correct? — R.  Oui,  monsieur. 

7184.  Q.  Alors  vous  avez  vu  le  Storstad  quand  il  était  encore  apparemment  pris 
dans  la  blessure  ? — R.  Il  sortait  justement  de  la  blessure.    Il  paraissait  en  sortir. 

7185.  Q.  Comme  se  lit  votre  déclaration, — c'est  un  peu  important  et  je  veux  être 
précis — Elle  dit  :  "  J'ai  vu  l'autre  vaisseau  qui  paraissait  être  droit  dans  notre  navire". 
Cela  veut-il  dire  qu'il  était  encore  dans  la  blessure? — R.  Non,  droit  contre  le  flanc 
du  navire.  Il  en  sortait.  Je  ne  pourrais  pas  dire  s'il  était  dans  le  navire  ou  non,  à  la 
distance  que  je  l'ai  vu. 

7186.  Q.  Mais  il  était  très  près? — R.  Très  près. 

7187.  Q.  Où  étiez-vous  quand  vous  l'avez-vu? — R.  Sur  l'arrière  pont. 

7188.  Q.  Et  il  était  en  avant  de  vous  à  ce  moment? — R.  Oui. 

7189.  Q.  Quand  les  vaisseaux  se  sont  séparés,  de  quel  côté  la  poupe  du  Storstad 
parraissait-elle  tourner? — R.  Elle  tournait  vers  notre  arrière. 

Par  lord  Mersey: 

7190.  Q.  Vers  votre  poupe? — R.  Oui. 

Par  M.  HaigJit: 

7191.  Q.  L'arrière  du  Storstad  tournait  vers  votre  poupe  ce  qui  rendait  les  vais- 
seaux plus  ou  moins  parallèles? — R.  Oui. 

7192.  Q.  Avez- vous  vu  disparaître  le  Storstad  en  arrière? — R.  J'ai  couru  à  ma 
chambre. 

7193.  Q.  Etait-il  rendu  en  arrière  de  l'endroit  où  vous  étiez  avant  de  partir? — R. 
Pas  entièrement. 

7194.  Q.  Sa  poupe  l'était?— R.  Oui. 

Transquestion  par  M.  Aspinall: 

7195.  Q.  Avant  le  choc,  étiéz-vous  éveillé? — R.  Oui. 

7196.  Q.  Quand  vous  avez  été  éveillé,  combien  de  temps  s'est-il  passé  avant  que 
le  coup  se  produisît? — R.  Environ  3  minutes. 

7197.  Q.  Pourriez-vous  dire  si  vos  hélices  étaient  en  mouvement  ou  arrêtées? — 
R.  Arrêtées. 

Par  lord  Mersey  : 

7198.  Q.  Rendons  cela  clair.  Voulez-vous  dire  que  vos  hélices  se  sont  arrêtées 
avant  votre  réveil? — R.  Immédiatement  avant. 

7199.  Q.  Vous  pouvez  difficilement  dire  cela;  vous  dormiez? — R.  Elles  étaient 
arrêtées  quand  je  me  suis  éveillé. 

7200.  Q.  A  votre  réveil,  YEmpress  marchait-  il? — R.     Non,  monsieur. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 
7202.  Q.  S'il  avançait  dans  l'eau  ou  non,  vous  ne  pouvez  pas  le  dire? — R.  Non. 
Le  témoin  est  remercié. 
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Mlle  ToWNSHEND,  passager  de  YEmpress  of  Ireland,  est  assermentée. 

Par  M.  Haight: 

7203.  Q.  Vous  étiez  un  des  passagers  de  YEmpress  au  moment  de  l'abordage? — R. 
Oui. 

7204.  Q.  Vous  étiez  éveillée  avant  que  le  choc  se  produisit? — R.  Quelque  temps 
avant.  Je  ne  saurais  vous  dire  exactement  combien.  Des  coups  de  sifflet  m'ont  éveil- 
lée.    Quels  coups  de  sifflet  étaient-ce,  je  ne  le  sais  pas. 

7205.  Q.  Au  meilleur  de  votre  mémoire,  quel  a  été  le  premier  coup  que  vous  avez 
entendu  venant  de  YEmpressI — R.  Les  premiers  coups  que  j'ai  entendus  de  YEmpress 
ont  été  trois  brefs  et  deux  longs. 

7206.  Q.  M.  Holden  a  été  assez  'bon  de  me  passer  une  copie  du  témoignage  qu'il 
vous  a  fait  rendre  et  qu'un  sténographe  a  rapporté.  Puis-je  vous  en  lire?  On  vous  a 
demandé  ce  qui  vous  avait  éveillé.  La  réponse  se  lit:  "Le  cornet  à  bouquin."  A  la 
page  94  du  rapport,  on  vous  fait  dire  :  "  J'entendis  les  signaux  très  clairement.  Notre 
sifflet  se  faisait  entendre,  nous  avancions  à  toute  vapeur,  puis  l'autre  vaisseau  siffla." — 
R.  Il  y  avait  un  vaisseau,  mais  je  n'ai  pas  su  lequel  il  était.  Il  semblait  aller  en 
avant  de  nous  tout  le  temps,  puis  les  sifflets  se  sont  tus  complètement.  Je  n'ai  rien 
entendu  avant  les  coups  de  sifflet  lancés  par  YEmpress  immédiatement  avant  la  colli- 
sion. 

7207.  Q.  Plus  loin,  votre  déclaration  se  lit: 

"  Je  connais  les  signaux. 

"  Q.  Il  (le  capitaine  Kendall)   me  dit  qu'aucun  signal  de  brume  n'a  été 
donné  avant  que  le  navire  recule? — R.  Ce  devait  être  des  signaux  de  brume. 
C'étaient  des  coups  de  sifflet.    C'est  ce  qui  m'a  éveillée.    Les  sifflets  se  faisaient 
entendre,  en  tout  cas,  c'est  ce  qui  m'a  éveillée." 
R.  C'est  cela. 

7208.  Q.  Un  instant,  s'il  vous  plaît.     Plus  loin,  le  compte  rendu  dit: 

"  Q.  Le  capitaine  Kendall  me  dit  qu'aucun  coup  de  sifflet  n'a  été  lancé  après 
le  départ  de  la  Pointe-au-Père,  avant  les  trois  premiers  petits  coups? — R.  Eh 
le  départ  de  la  Pointe-au-Père,  avant  les  trois  premiers  petits  coups? — R.  Eh  bien, 
qu'est-ce  qui  m'a  éveillée?" 

R.  Il  est  très  vrai  qu'un  coup  de  sifflet  quelconque  m'a  éveillée.  Comme  je  le  dis, 
c'était  quelque  temps  avant  l'abordage.  C'étaient  peut-être  les  coups  de  sifflet  lancés 
au  départ  de  la  Pointe-au-Père.     Je  ne  sais. 

7209.  Q.  Mais  quand  vous  avez  fait  votre  déclaration  à  M.  Holden,  vous  vous 
souveniez  de  vous  être  éveillée  quelques  moments  avant  la  collision,  10  ou  12  minutes, 
ou  peut-être  plus,  et  d'avoir  été  éveillée  par  les  coups  de  sifflet  ordinaires  de  YEmpress. 
C'est  cela,  n'est-ce  pas? — R.  Je  ne  saurais  dire  quel  coup  de  sifflet  on  lançait,  mais  je 
me  suis  éveillée  à  la  suite  d'un  coup  de  sifflet.  Je  ne  puis  dire  quel  coup  c'était; 
c'était  quelque  temps. 

7210.  Q.  Mais  quand  vous  avez  parlé  à  M.  Holden  d'abord,  vous  pensiez  alors 
avoir  entendu  YEmpress  lancer  deux  ou  trois  coups  de  sifflet  réguliers,  indiquant  qu'il 
avançait  dans  le  brouillard? — R.  Nous  avancions  dans  le  brouillard,  je  sais  cela,  parce 
que  je  me  suis  levée,  j'ai  regardé  et  il  y  avait  une  brume  très  épaisse.  Je  ne  saurais 
dire  ce  qu'étaient  les  coups  de  sifflet.  Ils  peuvent  avoir  été  lancés  pour  dire:  Nous 
avançons  dans  la  brume,  mais  j'ai  compris  les  autres  coups.  De  ceux-ci  je  n'avais 
entendu  que  la  fin. 

7211.  Q.  Combien  de  temps  après  avoir  été  éveillé  par  un  coup  de  sifflet  avez- 
vous  entendu  les  trois  petits  coups  lancés  par  Y  Empressa — R.  Je  ne  saurais  vous  le 
dire.     Je  sais  que  c'est  quelque  temps  après. 

72-12.  Q.  Les  coups  qui  vous  ont  éveillée  n'étaient  pas  un  signal  de  trois  coups? — 
Oh,  non,  certainement  non. 
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7213.  Q.  Et  les  coups  qui  vous  ont  éveillée  étaient  lancés  par  YEmpress  ? — R.  Oui. 

7214.  Q.  Vous  vous  êtes  levée,  vous  avez  regardé  par  le  hublot  et  vous  avez  vu 
qu'il  y  avait  de  la  brume? — R.  Je  me  suis  levée,  j'ai  regardé  et  je  pouvais  à  peine  dis- 
cerner le  bord  du  pont.  Notre  cabine  était  sur  le  second  pont  promenade  et  je  ne  pou- 
vais voir  que  le  bord  du  pont.     La  brume  était  épaisse. 

7215.  Q.  Alors,  vous  êtes  retournée  à  votre  lit  quelques  moments  avant  la  colli- 
sion?— R.  Oui. 

7216.  Q.  Après  vous  être  levée  et  avoir  regardé,  avez-vous  entendu  un  signal  de 
trois  coups  répété  deux  fois  ? — R.  Répété  deux  fois. 

7217.  Q.  C'était  après  votre  sortie  du  lit? — R.  C'était  quelque  temps  après  mon 
retour  dans  mon  lit. 

Transquestionnée  par  M.  Aspinall  : 

7218.  Q.  Vous  êtes  certaine  d'avoir  entendu  deux  fois,  trois  petits  coups  de  sifflet? 
— R.  Oui. 

7219.  Q.  Et  ces  coups  venaient  de  YEmpress  ? — R.  Oui. 

7220.  Q.  Et  entre  ces  deux  séries  de  petits  coups,  vous  avez  entendu  deux  grands 
coups? — R.  Non,  après  cela. 

7221.  Q.  Après  cela,  plutôt;  je  vous  demande  pardon.  Comment  avez-vous  fait 
pour  vous  sauver? — R.  Quand  je  suis  sortie  de  la  cabine,  le  vaisseau  penchait  terrible- 
ment. Je  suis  monté  sur  le  pont  promenade  et  en  arrivant  là,  je  vis  qu'il  y  avait  une 
véritable  confusion.  Les  passagers  de  troisième  montaient  sur  le  pont  des  embarca- 
tions, et  pour  ne  pas  être  écrasée,  il  me  fallait  monter  au  pont  des  embarcations.  J'y 
suis  montée  avec  ma  tante,  Mme  Price.  Je  me  suis  rendue  sur  le  bâbord  et  je  me  suis 
agrippée  à  la  main  courante.  Quand  le  vaisseau  fut  tellement  penché  qu'il  devenait 
impossible  de  rester  debout,  je  suis  descendue  avec  ma  tante  sur  le  flanc  de  bâbord, 
droit  au-dessus  des  sabords,  sur  le  flanc  d'acier  du  navire,  et  j'étais  debout  sur  son 
flanc  quand  le  navire  sombra. 

7222.  Q.  Que  vous  est-il  arrivé  une  fois  dans  l'eau  ? — R.  Je  suis  tombée  à  l'eau  et 
j'ai  calé  considérablement.  Je  suis  remontée  à  la  surface  à  côté  de  trois  hommes;  ils 
avaient  tous  des  ceintures  de  sauvetage,  mais  moi  je  n'en  avais  pas.  Je  mis  la  main  à 
leurs  épaules  et  je  m'agitais  les  pieds  dans  l'eau,  mais  ils  me  rejetèrent  et  je  calai  de 
nouveau.  Je  remontai  près  d'un  homme  du  nom  de  Burt,  qui  avait  une  ceinture  de 
sauvetage.  Il  avait  à  la  main  un  sac  de  voyage  qu'il  avait  ramassé  dans  l'eau.  Je  lui 
demandai  s'il  voulait  me  le  donner  et  il  répondit  :  "  Très  certainement."  Je  me  suis 
tenue  à  flot  là-dessus  jusqu'à  ce  que  j'aie  repris  ma  respiration  suffisamment  pour 
parler  comme  il  faut.  Alors  je  lui  dis  :  "  Il  faut  que  vous  m'aidiez  à  ôter  ce  par- 
dessus." Il  tira  une  manche  et  je  sortis  de  l'autre.  Je  laissai  mon  pardessus  dans 
l'eau.  Malheureusement,  je  ne  pouvais  enlever  mes  bottines  et  elles  étaient  une  grande 
nuisance.  J'ai  nagé,  je  pense,  jusqu'à  30,  40  ou  50  verges  du  charbonnier.  J'ai  été 
ramassée  par  une  des  embarcations  du  vapeur  norvégien.  J'ai  été  quelque  temps  sur 
l'embarcation  et  je  suis  montée  sur  le  charbonnier  puis  sur  le  Lady  Evelyn. 

7223.  Q.  Heureusement  que  vous  êtes  très  bonne  nageuse? — R.  Heureusement  que 
je  le  suis;  j'avais  appris  à  nager,  oui. 

7224.  Q.  Vous  avez  parlé  à  M.  Haight  des  premiers  signaux  donnés  et  vous  avez 
répondu  à  ses  questions.  Je  veux  simplement  vous  lire  ceci:  Vous  rappelez-vous  lui 
avoir  dit:  "  Il  y  avait  un  autre  vaisseau  qui  faisait  entendre  un  cornet  à  bouquin  tout 
différent  de  celui  du  charbonnier.  Je  le  sais,  car  il  y  en  avait  deux.  Il  semblait  aller 
dans  le  même  sens  que  nous.  H  s'arrêta  un  instant  puis  il  parut  marcher,  ou  nous 
l'avons  laissé  filer  en  avant  de  nous,  car  j'ai  pu  l'entendre  encore  deux  ou  trois  minu- 
tes." Avez-vous  eu  cette  impression? — R.  Oui;  je  me  rappelle  avoir  entendu  un  autre 
vaisseau.    Il  semblait  être  devant  nous  tout  le  temps. 

7225.  Q.  En  tout  cas,  c'est  votre  impression? — R.  Oui. 
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7226.  Q.  Quant  aux  coups  de  sifflet,  ce  dont  vous  êtes  certain,  c'est  ceci:  trois 
petits  coups,  deux  longs?— R.  Trois  petits  coups  et  deux  ensuite. 

7227.  Q.  Vous  n'avez  pas  de  doute  là-dessus? — R.  Aucun. 

Le  témoin  est  remercié. 

George  McOnde,  mécanicien  de  YEmpress  of  Ireland,  est  assermenté. 
Interrogatoire  par  M.  Haight: 

7228.  Q.  Vous  étiez  un  des  aides-mécaniciens,  M.  McOnie,  sur  YEmpress  of 
Ireland? — R.  Oui,  monsieur. 

7229.  Q.  Etiez-vous  hors  de  quart  au  moment  de  la  collision? — R.  Oui. 

7230.  Q.  Où  étiez-vous? — R.  Dans  ma  chambre. 

7231.  Q.  Aviez-vous  dormi? — R.  Non,  j'étais  à  la  veille  d'aller  me  coucher. 

7232.  Avez-vous  entendu  les  signaux  de  YEmpress  avant  de  sentir  le  choc  de  la 
collision? — R.  Oui. 

7233.  Q.  Quels  sont  les  premiers  que  vous  ayez  entendus  venant  de  lui? — R.  Je 
ne  pourrais  dire  ce  qu'ils  étaient  mais  je  les  ai  pris  pour  des  signaux  de  brume. 

7234.  Q.  Combien  de  fois  avez-vous  entendu  ce  qui  vous  a  paru  être  le  sifflet  de 
brume  ordinaire? — R.  Oh,  je  ne  puis  dire  cela. 

7235.  Q.  Vous  connaissez  le  long  sifflement  que  lançait  habituellement  votre 
steamer  quand  il  avançait  dans  la  brume? — R.  Oh,  oui. 

7236.  Q.  Les  coups  de  sifflet  que  vous  avez  entendus  vous  ont-ils  paru  être  cette 
sorte  de  signaux? — R.  Je  n'y  faisais  pas  attention  à  ce  moment-là,  de  sorte  que  ce 
pouvait  être  d'autres  sifflements. 

7237.  Q.  J'ai  une  copie  de  la  déclaration  qui  a  été  faite  à  M.  Holden,  et  d'après 
cette  déclaration  qui  a  été  faite  à  M.  Holden,  page  59,  on  vous  a  demandé  : 

Q.  Avez-vous  remarqué  qu'on  lançait  des  coups  de  sifflet  sur  votre  navire 
pour  signaler? — R.  J'ai  remarqué  que  c'étaient  des  signaux  de  brume,  c'est 
tout. 

Q.  Combien  de  fois  votre  vaisseau  a-t-il  lancé  les  sifflements  habituels  en 
temps  de  brume? — R.  Il  m'a  paru  siffler  deux  ou  trois  fois  avant  de  couler. 
C'est  ce  qui  m'a  fait  remarquer  qu'il  allait  à  reculons. 

Ces  réponses  sont  correctes? 

R.  Les  vibrations  m'ont  fait  porter  attention  au  fait  que  nous  culions. 

7238.  Q.  Est-il  vrai  que  vous  avez  déclaré  à  M.  Holden  ce  que  je  viens  de  vous 
lire? — R.  Oui,  que  j'ai  pris  ces  sifflements  pour  des  signaux  de  brume. 

7239.  Q.  Que  les  premiers  que  vous  ayez  entendus  aient  été  les  signaux  de 
brume,  et  qu'ils  aient  été  lancés  deux  ou  trois  fois  avant  que  vous  sentiez  la  vibration 
du  recul  de  la  machine? — R.  Oui. 

7240.  Q.  Cela,  c'est  au  meilleur  de  votre  souvenir? — R.  Oui. 

7241.  Q.  Je  vais  lire  une  autre  partie  de  votre  déclaration,  page  60: 

Q.  Que  voulez-vous  dire  par  signaux  de  brume? — R.  Le  sifflement  isolé 
ordinaire  à  chaque  minute  ou  par  intervalles. 

Q.  Un  coup  bref  et  un  long? — R.  De  longs  coups. 

Q.  Vous  croyez  les  avoir  entendus  avant  que  le  navire  cule? — R.  Avant 
que  nous  culions,  oui,  monsieur. 

C'est  la  déclaration  que  vous  avez  faite,  n'est-ce  pas? 

R.  Je  ne  me  rappelle  pas  avoir  dit  combien  de  coups  j'avais  entendus. 

McONIE. 
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7249.  Q.  A  part  leur  nombre,  les  coups  que  vous  avez  entendus  étaient  les  coups 
réguliers  lancés  par  intervalle,  indiquant  que  le  vaisseau  marchait  dans  la  brume? — 
DR.  C'est  ce  que  j'ai  pensé  qu'ils  étaient. 

Transquestionné  par  M.  Aspinall: 

7243.  Q.  Vous  vous  souvenez  avoir  entendu  ces  longs  sifflements  et  avoir  senti  la 
vibration? — R.  Oui. 

7244.  Q.  Et  après  avoir  senti  la  vibration  ,avez-vous  entendu  quelque  chose  dont 
vous  vous  souvenez?  Avez-vous  remarqué  si  des  sifflements  étaient  lancés  ou  non? — 
R.  Non. 

7245.  Q.  Je  veux  savoir  ce  dont  vous  vous  souvenez  le  mieux  au  sujet  des  coups 
de  sifflet? — K.  Le  premier  signal  que  j'ai  remarqué  particulièrement  a  été  de  deux 
coups. 

7246.  Q.  De  sorte  que  s'il  y  a  trois  coups,  d'après  votre  témoignage,  vous  ne  les 
avez  pas  entendus? — R.  Non. 

7247.  Alors  vous  avez  entendu  deux  coups? — R.  Oui. 

7248.  Q.  Qu'en  avez-vous  compris? — R.  Je  me  suis  dit  que  mon  navire  annon- 
çait à  quelqu'un  qu'il  était  arrêté. 

7249.  Q.  Etes-vous  marin  depuis  assez  longtemps  pour  savoir  ce  que  ces  deux 
longs  coups  veulent  dire? — R.  Oui. 

7250.  Q.  Que  signifient-ils  d'après  les  règlements? — R.  Le  vaisseau  arrêté. 

Par  M.  Haiglvb: 

7251.  Q.  Les  longs  coups  que  vous  avez  entendus  ont  été  lancés  avant  que  vous 
sentiez  la  vibration  du  mouvement  de  recul? — R.  Je  ne  pourrais  pas  jurer  cela  main- 
tenant. 

7252.  Q.  Permettez-moi  de  vous  rafraîchir  la  mémoire  de  nouveau: 

"J'ai  remarqué  les  signaux  de  brume,  c'est  tout. 

Q.  Combien  de  fois  votre  vaisseau  a-t-il  donné  ce  signal  de  brouillard,  en 
autant  que  vous  l'avez  remarqué? — R.  Il  m'a  semblé  le  donner  deux  ou  trois 
fois  avant  de  culer.  C'est  ce  qui  a  attiré  mon  attention  sur  le  mouvement  de 
recul". 

Maintenant,  quand  vous  avez  fait  votre  déclaration  à  M.  Holden,  vous  vous  rap- 
peliez que  la  vibration  causée  par  le  mouvement  de  recul  des  machines  avait  eu  lieu 
après  que  vous  ayez  entendu  les  deux  ou  trois  longs  sifflements.  C'est  ce  que  vous 
vous  rappeliez  alors,  n'est-ce  pas? — R.  Oui,  monsieur. 

7253.  Q.  Rien  n'est  survenu  depuis  pour  changer  vos  souvenirs  sur  ce  point? — 
R.  Non. 

'Le  témoin  est  remercié. 

Lord  Mersey. — Ce  sont  là  les  trois  témoins? 

M.  Haight—  Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  vous  proposez-vous  d'appeler  M.  Reid? 

M.  Aspinall. — Puis-jc  demander  que  les  marins  de  VEmpress  of  Ireland  soient 
entiLdus?  Ils  sont  très  anxieux  de  s'en  aller,  me  dit  M.  Gibsone.  Je  crois  qu'il  y  a 
un  vaisseau  qui  part  à  trois  heures.    Je  demande 

Lord  Meksey. — Voulez-vous  demander  si  nous  pouvons  laisser  partir  ces  hommes?- 

M.  Aspinall. — On  me  dit  que  ceux  qui  ont  hâte  de  s'en  aller  ne  sont  pas  seule- 
ment les  marins  mais  les  passagers  et  aussi  les  officiers.    Naturellement,  cela  ne  s'ap- 

McONIE. 
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plique  pas  au  capitaine  Kendall.    Je  ne  sais  pas  si  Votre  Seigneurie  désire  que  quel- 
qu'un des  officiers  reste;  ils  ont  hâte  de  partir. 

Lord  Mersey. — Qu'en  dites-vous,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Je  pense  que  la  cour  voudra  avoir  M.  Jones  ici  aussi  bien  que  le 
capitaine  Kendall. 

Lord  Mersey. — Je  ne  veux  pas  que  le  capitaine  Kendall  s'en  aille. 

M.  Aspinall. — Non,  je  ne  suggère  pas  qu'il  parte. 

M.  Haight. — M.  Jones,  Votre  Seigneurie,  était  le  supérieur  du  quart.  Le  capi- 
taine Kendall,  en  théorie,  est  toujour  en  charge,  mais  c'était  le  quart  de  M.  Jones. 
Comme  il  aura  des  questions  à  poser  au  sujet  de  son  témoignage,  Votre  Seigneurie 
peut  désirer  le  garder  ici. 

Lord  Mersey. — Je  désire,  certes,  que  le  capitaine  Kendall  reste  ici,  nous  pouvons 
avoir  besoin  de  l'interroger.    Y  a-t-il  quelqu'objection  à  ce  que  nous  retenions  Jones? 

M.  Aspinall. — Non. 

Lord  Mersey. — M.  Aspinall,  nous  croyons  que  le  capitaine  Kendall  devrait  rester 
à  notre  disposition;  nous  croyons  également  que,  sur  le  désir  exprimé  par  M.  Haight, 
Jones  devrait  faire  de  même,  et  il  s'en  trouve  parmi  nous  qui  sont  d'avis  qu'il  serait 
peut-être  sage  d'en  agir  ainsi  avec  l'ingénieur  en  chef. 

M.  Aspinall. — Je  suis  fâché  d'entendre  Votre  Seigneurie  parler  de  la  sorte,  cette 
personne  désirant  fortement  se  retirer. 

Lord  Mersey. — Parlant  en  mon  nom  propre,  il  me  semblait  que  nous  avions  en 
mains  tout  ce  que  nous  pouvions  désirer  posséder. 

M.  Aspinall. — J'apprends  que  sa  femme  et  lui  ont  subi  un  dérangement  très  sé- 
rieux à  la  suite  de  cette  catastrophe  et  qu'ils  désireraient  très  vivement  prendre  congé  ; 
quoiqu'il  en  soit,  il  demeurera  à  notre  disposition  si  la  cour  en  manifeste  le  désir. 

Lord  Mersey. — Nous  sommes  d'avis  qu'il  n'est  pas  nécessaire  qu'il  demeure. 

M.  Aspinall. — Puis-je  rappeler  à  Votre  Seigneurie  qu'il  n'avait  pas  la  haute 
main  sur  la  conduite  des  machines  ?  La  personne  qui  remplissait  ces  fonctions  a  rendu 
son  témoignage  et  nous  allons  la  garder  sous  la  main. 

Lord  Mersey. — Je  vous  prie  de  me  pardonner,  M.  Newcombe,  je  ne  vous  ai  pas 
demandé  si  vous  désiriez  poser  quelque  question  au  témoin. 

M.  Newcombe. — Il  ne  s'agit  pas  de  cela,  Votre  Seigneurie.  L'un  des  membres  de 
la  cour  a  proposé  que  l'on  fît  comparaître  un  navigateur  pour  savoir  de  lui  à  quoi  s'en 
tenir  au  sujet  de  la  pratique  usitée  en  mer  une  fois  que  l'on  a  laissé  le  pilote  à  la 
Pointe-au-Père.  J'ai  sous  la  main  le  capitaine  Murray,  maître  du  port  de  Québec, 
homme  d'une  longue  expérience  pour  tout  ce  qui  touche  la  route  du  Saint-Laurent,  et 
qui  a  déjà  témoigné  dans  cette  affaire.  Il  a  déjà  été  à  l'emploi  de  la  compagnie  du 
Pacifique-Canadien  quoiqu'il  n'ait  plus  avec  cette  compagnie  aucunes  relations,  et  il 
se  trouve  être  le  seul  capitaine  de  sa  classe  qui  soit  à  notre  disposition  à  l'heure  ac- 
tuelle. 

Lord  Mersey. — Est-ce  là  le  témoin  le  plus  important  dont  nous  disposions  à 
l'heure  qu'il  est? 

M.  Newcombe. — Oui,  c'est  là  la  seule  source  de  renseignements  de  quelque  valeur 
que  nous  ayons  à  notre  disposition  pour  le  moment. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Je  crois  que  cette  proposition  vient  de  moi  ;  mon  intention 
en  l'énonçant  était  de  nous  permettre  d'entendre  le  témoignage  de  quelque  capitaine 
désintéressé  qui  n'eût  de  relations  d'aucune  sorte  avec  la  Compagnie  du  Pacifique- 
Canadien. 

M.  Newcombe. — Il  y  a  eu  une  commission  de  commandant  au  cours  de  deux  ou 
trois  voyages,  je  crois.  Il  se  peut  que  nous  soyons  à  même  d'entendre  demain  le  té- 
moignage d'un  capitaine  de  la  ligne  White-Star  qui  se  trouve  à  Montréal.  H  y  a  un 
vaisseau  qui  quitte  le  port  samedi  et  il  se  peut  qu'il  nous  soit  possible  de  le  faire  pa- 
raître devant  nous.    Nous  n'avons  pas  ici  de  capitaine  de  la  ligne  Allan. 
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Lord  Mersey. — M.  Haight,  dites-moi  si  nous  supposons  que  le  capitaine  Kendall 
a  suivi  les  routes  qu'il  assure  avoir  suivies,  êtes-vous  prêt  à  déclarer  que  ces  routes 
n'étaient  pas  les  bonnes? 

M.  Haight. — Je  dis  que  ces  routes  n'étaient  pas  les  bonnes  en  tenant  compte  de  la 
présence  et  de  la  position  du  Storstad. 

Lord  Mersey. — Je  crois  comprendre.  Vous  ne  prétendez  pas  que  ces  routes 
n'étaient  pas  les  routes  ordinairement  suivies  par  les  vaisseaux  de  cette  classe  prenant 
la  mer? 

M.  Haight. — D'après  l'idée  que  je  m'en  fais,  Votre  Seigneurie,  si  le  Storstad 
s'était  trouvé  en  plein  Atlantique  au  lieu  de  remonter  le  Saint-Laurent,  le  capitaine 
eût  pu  quitter  Pointe-au-Père  et  adopter  n'importe  quelle  route  qui  lui  eût  convenu, 
pourvu  qu'il  eût  réussi  à  éviter  les  rochers.  La  mer  est  tout  à  lui  et  il  est  libre  de 
faire  ce  que  bon  lui  semble. 

Lord  Mersey. — Peut-être,  mais  ce  n'est  pas  là  la  réponse  que  j'attendais.  Faisant 
exception  du  Storstad  et  de  tout  ce  qui  nous  rattache  à  ce  vaisseau,  et  supposant  qu'il 
n'existait  aucune  raison  exceptionnelle  qui  le  portasse  à  changer  son  itinéraire,  je 
désire  savoir  si,  à  votre  avis,  les  routes  qu'il  a  suivies,  si  toutesfois  ses  déclarations 
sont  exactes,  se  trouvaient  être  les  vraies  routes  à  suivre. 

M.  Haight. — Je  ne  vois  pas  de  raison  quelconque  qui  nous  autorise  à  faire  la  cri- 
tique des  routes  suivies  par  lui,  si  nous  ne  faisons  pas  mention  de  la  position  qu'oc- 
cupait le  Storstad. 

Lord  Mersey. — Dans  ce  cas  je  crois  que  vous  pouvez  vous  dispenser  de  faire 
venir  cet  homme,  M.  Newcombe. 

•  M.  Newcombe. — Très  bien,  Votre  Seigneurie.  Il  serait  peut-être  opportun  que  je 
fisse  mention,  avant  que  M.  Reid  ne  comparaisse,  que  nous  avons  profité  du  repos 
que  nous  avons  eu  pour  étudier  les  pièces  déposées  ici  par  mes  savants  amis  et  qui  ren- 
ferment les  témoignages  des  membres  de  l'équipage  et  des  passagers  que  nous  avons 
interrogés,  au  sujet  des  portes  étanches  et  des  sabords.  Nous  n'y  trouvons  aucun  té- 
moignage sérieux  au  sujet  des  portes  quoiqu'il  se  soit  trouvé  trois  témoins,  pris  parmi 
les  passagers,  qui  ont  parlé  de  la  mer  qui  s'introduisait  dans  le  navire  par  les  sabords. 
Ces  témoins  ne  se  trouvent  pas  ici,  deux  d'entre  eux  demeurent,  à  ce  qu'il  paraît, 
dans  l'Ouest,  alors  que  l'autre  demeure  en  Angleterre.  Comme  il  se  trouve  que  ces 
témoignages  ont  été  rendus  à  ce  sujet  à  un  moment  où  les  témoins  n'avaient  aucun 
intérêt  à  dénaturer  les  événements  en  s'appuyant  sur  leurs  souvenirs  personnels,  j'ai 
pensé  qu'il  n'était  pas  impossible  que  je  pusse  prendre  connaissance  de  ces  dépositions. 

Lord  Mersey. — M.  Aspinall  ainsi  que  M.  Haight,  vous  avez  pris  connaissance  des 
témoignages  dont  parle  M  Newccmbe? 

M.  Aspinall. — Oui,  Voire  Seigneurie. 

M.  Haight. — Je  n'ai  pas  pu  entendre  ce  qu'a  dit  M.  Newcombe,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — M.  Newcombe  a  déclaré  que  l'on  a  cherché  à  se  renseigner  au  sujet 
des  portes  étanches  et  des  sabords;  il  ajoutait  qu'il  a  été  impossible  de  se  procurer  de 
plus  amples  renseignements  au  sujet  des  portes  étanches,  mais  qu'il  semble  que,  il  y 
a  de  cela  quelque  temps,  on  a  recueilli  trois  témoignages  au  sujet  des  sabords.  Ces 
témoignages  viennent  de  personnes  qui  ne  se  trouvent  pas  ici,  deux  d'entre  elles  de- 
meurant dans  l'Ouest  et  la  troisième  se  trouvant  probablement  en  Angleterre.  L'idée 
émise  par  M.  Newcombe  est  à  l'effet  que  ces  déclarations  soient  lues  et  acceptées  pour 
ce  qu'elles  valent  et  fassent  partie  des  renseignements  obtenus  suivant  l'ordre  des 
procédures.  Personnellement  je  ne  vois  aucune  objection  à  ce  que  l'on  agisse  ainsi, 
mais  nous  ne  pouvons  adopter  cette  ligne  de  conduite  qu'à  la  suite  d'un  consentement 
unanime. 

M.  Haight. — J'y  consens  bien  volontiers,  Votre  Seigneurie;  je  ne  vois  aucune 
raison  qui  m'oblige  à  reprendre  l'interrogatoire. 

M.  Aspinall. — J'avais  cru  que  M.  Haight  prendrait  l'attitude  qu'il  a  prise  vu 
que  cette  question  ne  le  regarde  pas  personnellement. 

21b— 32 
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Lord  Mersey. — En  effet,  je  ne  crois  pas  qu'il  y  soit  intéressé  personnellement. 

M.  Aspinall. — Non,  nous  faisons  ici  partie  d'une  cour  d'enquête;  je  me  rends 
bien  compte  qu'il  ne  s'agit  pas  ici  de  témoignages  de  première  valeur,  mais  ce  n'en 
est  pas  moins  des  témoignages  et  je  serais  prêt  à  proposer  qu'il  soit  considéré  comme 
étant  de  bonne  guerre,  de  la  part  de  Vos  Seigneuries,  vu  les  circonstances,  de  se 
rendre  aux  conclusions  de  ces  témoignages. 

Lord  Mersey. — Très  bien,  alors;  nous  sommes  disposés  à  les  accepter,  les  prenant 
pour  ce  qu'ils  peuvent  valoir.  Se  peut-il  que  vous  nous  en  fassiez  lecture,  M.  New- 
combe  ? 

M.  Newcombe. — Il  me  semblerait  qu'il,  n'est  pas  nécessaire  que  je  fasse  lecture 
de  ces  documents  en  entier,  ces  pièces  renferment  surtout  des  déclarations  sur  des 
sujets  qui  ne  relèvent  pas  dans  tous  leurs  développement  de  ce  qui  fait  l'objet  de  cette 
enquête. 

LordMERSEY. — Faites  lecture  des  parties  qui  vous  paraissent  relever  de  l'objet  de 
cette  enquête. 

M.  Newcombe. — James  Ferguson  Dandy,  âgé  de  17  ans,  demeurant  à  Pierson, 
Manitoba,  est  appelé  et  fait  les  déclarations  suivantes: — 

"  Examiné  par  M.  Holden,  C.R. 

Q.  Vous  étiez  passager  à  bord  de  VEmpress  of  Ireland  quand  la  collision 
se  produisit? — R.  Oui,  monsieur. 

Q.  Vous  souvenez-vous  du  numéro  de  votre  grand  salon  à  bord  de  VEm- 
press?— R.  Ce  numéro  était  le  numéro  564. 

Le  numéro  564  se  trouve  être  à  tribord.  C'est  la  chambre  située  le  plus  à  l'arrière 
du  vaisseau,  sur  le  pont  principal. 

Q.  Vous  trouviez- vous  seul1? — R.  Nous  étions  trois  dans  la  chambre. 

Q.  A  quelle  heure  vous  êtes- vous  retiré  dans  la  nuit  du  28? — R.  Je  me 
suis  mis  au  lit  assez  tôt  ce  soir-là. 

Q.  Et  qu'est-ce  qui  vous  a  éveillé  tout  d'abord? — R.  Je  crois  que  ce  fut 
le  bruit  de  l'eau  s'introduisant  par  les  sabords. 

Q.  Vous  ne  vous  êtes  pas  senti  du  contre-coup  de  la  collision,  n'est-ce 
pas? — R.  Non,  monsieur. 

Q.  Vous  trouviez-vous  dans  le  hamac  d'en  haut  ou  dans  celui  d'en  bas? — 
R.  Je  me  trouvais  dans  celui  d'en  bas. 

Vous  êtes  d'avis  que  ce  fut  l'inondation  par  les  sabords  qui  vous  a  éveillé? 
R.  Oui. 

Et  qu'avez-vous  fait  alors? — R.  Comme  je  dormais  d'un  profond  sommeil, 
celui  qui  se  trouvait  à  dormir  de  l'autre  côté  du  lit  cria  qu'un  accident  quelconque 
venait  de  se  produire;  il  sauta  hors  du  lit  et  fit  de  la  lumière;  pour  moi,  à  ce 
moment,  je  pensai  tout  d'abord  que  nous  nous  trouvions  sur  la  mer  et  qu'une 
tempête  s'était  élevée;  mon  imagination  me  portant  à  croire  que  la  mer  était 
encore  plus  mauvaise  que  je  ne  me  l'étais  jamais  figuré.  Je  baissai  alors  les 
yeux  et  j'aperçus  le  sac  de  voyage  de  quelque  passager  qui  flottait  sur  le  pont. 
Je  distinguai  très  bien  l'eau  et  sautai  à  bas  du  lit  et  avec  toute  la  hâte  que  je 
pus  y  mettre,  je  montai  sur  le  pont  par  le  premier  escalier  en  franchissant  le 
corridor  qui  déjà  se  trouvait  être  tellement  inondé  qu'il  devenait  très  difficile 
de  le  franchir  et  que  je  dus  m'accrocher  au  mur.  Enfin  je  réussis  à  sortir  par 
le  côté." 
puis  passant  à  une  autre  question: — 

"  Q.  Vous  nous  avez  déclaré  que  vous  aviez  été  éveillé  par  le  bruit  de  l'eau 
s'introduisant  par  les  sabords? — R.  Oui,  monsieur. 
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Q.  Et  combien  de  temps  s'est-il  écoulé  avant  que  YEmpress  ne  coulât  après 
que  vous  eussiez  été  éveillé  par  le  bruit  de  l'eau? — K.  Je  sautai  à  bas  du  Ht  et 
montai  sur  le  pont,  ce  qui,  je  crois,  me  prit  trois  ou  quatre  minutes. 

Sans  doute,  vous  ignorez  combien  de  temps  avant  que  vous  ne  vous  éveilliez, 
la  collision  s'était  produite? — R.  Oui,  monsieur. 

C'est  après  la  collision  que  vous  vous  êtes  éveillé?  R. — Oui,  monsieur,  ce 
fut  le  bruit  de  l'eau  se  précipitant  par  les  sabords  qui  m'éveilla." 

Lord  Mersey. — La  partie  importante  de  ce  témoignage,  d'après  vous,  consiste  dans 
le  fait  qu'il  a  été  éveillé  par  le  bruit  de  l'eau  se  précipitant  dans  sa  cabine  par  le  trou 
des  sabords? 

M.  Newcombe. — Oui,  Votre  Seigneurie.  C'est  là  ce  que  je  crois  pouvoir  en  déduire. 
Puis  vient  Walter  Erzinger,  47  ans,  demeurant  au  numéro  290  de  l'avenue  McDermott, 
à  Winnipeg,  qui,  interrogé,  fait  la  déclaration  suivante:  passager,  chambre  518.  La 
chambre  518  est  une  chambre  intérieure,  entre  les  deux  extrémités  du  vaisseau,  à  l'in- 
térieur du  passage  et  plutôt  à  tribord.     Il  dit: — 

"Q.  Vous  n'avez  entendu  aucun  sifflet  d'alarme  avant  la  secousse? — R. 
Non,  monsieur.  Immédiatement  après  la  secousse,  je  n'ai  entendu  qu'un  bruit 
autour  de  moi  et  je  crus  qu'il  ne  s'était  rien  passé,  me  proposant  de  me  remet- 
tre à  dormir,  mais  voilà  que  j'entendis  quelqu'un  courir  au-dessus  de  ma  tête 
en  même  temps  que  je  sentais  le  vaisseau  pencher  déjà. 

Q.  Vous  trouviez-vous  seul  dans  cette  chambre? — R.  Il  s'y  trouvait  un 
passager  avec  moi — j'ignore  son  nom,  mais  je  sais  qu'il  venait  de  l'ouest  cana- 
dien. C'était  un  vieillard  d'environ  cinquante  ans,  c'est  du  moins  ce  qu'il  m'a 
paru  être. 

Q.  Vous  ne  savez  pas  s'il  a  survécu,  n'est-ce  pas? — R.  Je  ne  le  crois  pas,  car 
il  connaissait  une  autre  personne  à  bord  et  cette  dernière  a  déclaré  qu'elle  rie 
l'avait  pas  revue.  De  sorte  que  lorsque  je  me  rendis  compte  que  le  vaisseau 
penchait  réellement,  je  sautai  à  bas  de  mon  hamac,  passai  mon  pantalon  qui  se 
trouvait  sur  le  lit,  me  saisis  des  ceintures  de  sauvetage,  en  passai  une  à  mon 
compagnon  de  cabine  et  nous  nous  hâtâmes  de  sortir.  A  ce  moment  même,  nous 
entendîmes  le  bruit  de  l'eau  qui  se  précipitait  par  les  fenêtres,  et  nous  eûmes 
toutes  les  difficultés  du  monde  à  traverser  le  corridor. 

Q.  Vous  avez  rencontré  ces  difficultés  par  suite  de  la  position  du  vaisseau, 
je  suppose  ? — R.  Oui,  monsieur,  pour  cette  raison." 

L'autre  est  James  Walker,  demeurant  au  numéro  58  de  la  rue  Derwent,  à  Work- 
ington,  Cumberland,  Angleterre,  conducteur  d'attelage,  âgé  de  26  ans,  qui  fut  appelé 
à  témoigner  et  qui  parla  en  ces  termes: — 

Interrogé  par  M.  A.  R.  Holden,  CM.: 

"  Q.  Vous  étiez  au  nombre  des  passagers  de  troisième  classe  à  bord  de 
YEmpress  of  Ireland  au  moment  où  la  collision  se  produisit? — R.  Oui. 

Vous  rappelez-vous  le  numéro  de  votre  cabine? — R.  Je  crois  que  ce  numéro 
se  trouvait  être  le  numéro  630,  mais  je  n'en  suis  pas  certain." 
Le  numéro  630  se  trouve  à  tribord  du  pont  principal  et  plutôt  vers  l'avant  du 
vaisseau. 

Q.  Combien   étiez-vous   dans   votre   cabine? — R.  Quatre. 
"  Q.  A   quelle  heure  vous   êtes-vous  mis   au   lit   cette  nuit-là — R.   Je   me 
retirai  à  dix  heures  et  demie  ou  dix  heures,  je  ne  saurais  préciser. 
Q.  Vous  êtes-vous  endormi  tout  de  suite? — R.  Oui,  monsieur. 
Q.  Qu'est-ce  qui  vous  a  éveillé? — R.  Ce  qui  m'a  éveillé  tout  d'abord,  c'est 
l'eau  qui  se  mit  à  inonder  mon  lit. 

21fc— 32è 
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Q.  Vous  trouviez-vous  dans  le  lit  inférieur? — R.  Non,  j'occupais  le  lit 
supérieur. 

Q.  Votre  Ht  se  trouvait-il  à  tribord  du  vaisseau  ? — R.  Oui. 

Q.  Vous  n'avez  ressenti  aucunement  le  contre-coup  de  la  collision? — R. 
Aucunement." 

Puis  vient: — 

"  Q.  Pendant  que  le  brouillard  couvrait  la  mer  et  avant  que  le  temps  ne  se 
mît  au  beau,  pouvez-vous  nous  dire  à  quelle  distance  vous  pouviez  apercevoir 
une  lumière  quelconque? — R.  Il  était  impossible  d'apercevoir  une  lumière  de 
très  ^oin  lorsque  je  me  trouvai  sur  le  pont. 

Q.  Que  pensez-vous  que  veuille  dire  "  très  loin  "  t  A  quelle  distance  fau- 
drait-il que  3e  trouvât  la  lumière  pour  que  vous  l'aperceviez — R.  Il  faudrait 
qu'elle  fût  assez  rapprochée,  je  crois. 

Q.  De  fait,  le  capitaine  a  déclaré  que  la  lumière  devait  se  trouver  à  cin- 
quante pieds  avant  qu'elle  ne  fût  visible.  Je  suppose  que  "  très  loin  "  veut 
dire  aussi  près  que  vous  pouvez  dire? — R.  Oui. 

Q.  Quel  temps  s'est  écoulé,  croyez-vous,  entre  le  moment  où  vous  vous  êtes 
éveillé  et  celui  où  le  vaisseau  sombra? — R.  Environ  sept  minutes. 

Q.  Avez-vous  entendu  quelque  signal  d'alarme  après  que  vous  eussiez  été 
éveillé? — R.  Non,  je  n'en  ai  entendu  aucun." 

Autre  question: — 

"  Q.  Après  vous  être  endormi,  vous  ne  vous  êtes  pas  éveillé  avant  que  l'eau 
ne  vous  éveillât  ? — R.  Non. 

Q.  Au  moment  de  votre  réveil,  vous  êtes-vous  rendu  compte  si  les  machines 
du  vaisseau  étaient  en  activité  ou  si  elles  se  trouvaient  arrêtées? — R.  Les 
machines  du  vaisseau  se  trouvaient  arrêtées. 

Q.  Elles  avaient  été  arrêtées  avant  que  vous  ne  vous  éveilliez? — R.  Le  vais- 
seau se  tenait  immobile. 

Q.  Avez-vous  aperçu  le  Storstad  d'une  façon  ou  d'une  autre  et  à  un  moment 
quelconque  après  l'accident? — R.  Je  l'ai  aperçu  quand  je  fus  à  l'eau." 

Madame  Helena  Hollies,  demeurant  au  numéro  10  de  la  rue  Empire,  à  West 
Derby  Road,  LiverpooL  âgée  de  34  ans,  est  appelée  et  fait  la  déclaration  suivante: — 

"  Q.  Qu'est-ce  qui  vous  a  éveillée? — R.  La  poussée  de  l'eau  dans  le  vaisseau. 

Q.  Vous  n'avez  pas  même  ressenti  le  contre-coup  de  la  collision? — R.  Non. 

Je  suppose  que  vous  n'avez  pas  non  plus  entendu  de  signal  d'alarme  d'aucune 
sorte? — R.  Non. 

Q.  Aviez-vous  une  compagne  de  cabine  ou  si  vous  vous  trouviez  seule? — R. 
Nous  nous  trouvions  trois  ou  quatre  dans  la  même  cabine. 

Q.  Quand'  vous  déclarez  que  vous  avez  été  éveillée  par  la  poussée  de  l'eau 
à  l'intérieur  du  vaisseau,  voulez-vous  dire  que  l'eau  se  précipitait  dans  votre 
Nous  nous  trouvions  trois  ou  quatre  dans  la  même  cabine. 

Q.  Par  quelle  ouverture?  Par  le  sabord? — R.  Je  ne  saurais  dire  si  elle 
pénétrait  par  les  sabords;   cette  eau  se  trouvait  à  inonder  les  corridors." 

Lord  Mersey. — Il  ne  s'agit  pas  ici  du  sabord  donnant  dans  sa  cabine? 

M.  Newcombe. — Elle  ne  dit  pas  ce  qu'est  sa  chambre;  c'est  là  le  témoignage  où 
îj  est  fait  allusion  des  sabords  dans  le  cas  qui  nous  occupe. 

Lord  Mersey. — Il  existe  un  point,  M.  Newcombe,  où  il  importe  que  vous  portiez 
votre  attention  lorsque  vous  vous  adressez  à  nous,  et  ce  point  est  le  suivant:  sur  des 
vaisseaux  du   genre  de  YEmpress  qui   possèdent   les   dispositifs   à  fermer  les   portes 
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étanches  et  à  isoler  la  dunette,  il  s'agit  de  savoir  s'il  serait  opportun  ou  possible  en 
cas  de  brouillard  d'ordonner  la  fermeture  de  toutes  les  portes  étanches;  si  cette  mesure 
serait  désirable. 

M.  Haight. — M'est-il  permis  de  réunir  aux  déclarations  lues  par  M.  Newcombe  une 
citation  ayant  une  autre  origine? 

Lord  Mersey. — Certainement. 

M.  Haight. — Cette  citation  sera-t-elle  enregistrée? 

Lord  Mersey. — Certainement;  je  crois  comprendre  que  l'ensemble  des  témoigna- 
ges sera  enregistré  comme  constituant  une  pièce.  Tout  l'ensemble  des  dépositions  se 
trouve  dans  les  témoignages,  il  s'ensuit  donc  que  vous  pouvez  prendre  à  même  ces 
témoignages  où  qu'ils  se  trouvent. 

M.  Haight. — Cette  affaire  profiterait-elle  du  fait  que  je  ferai  la  citation  dès  main- 
tenant? 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  vous  feriez  mieux  de  parler  immédiatement. 

M.  Haight. — Il  s'agit  d'une  déclaration  faite  par  Erzinger. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Le  même  témoin  que  celui  dont  a  voulu  parler  M.  New- 
combe ? 

M.  Haight. — Il  s'agit  du  même  témoin  que  celui  dont  a  voulu  parler  M.  Newcombe 
en  lisant  le  témoignage  que  vous  avez  entendu.  Aux  pages  596  et  597  je  prends  les 
citations  suivantes: — 

"  Tout  d'abord  je  n'ai  aperçu  aucune  lumière  aux  environs,  puis  je  vis  appa- 
raître deux  lumières.  Il  s'agissait  des  deux  lumières  du  charbonnier  qui  nous  a 
heurtés. 

Par  M.  Pentland,  O.R.  : 

"  Q.  A  quelle  distance  se  trouvaient  les  deux  lumières  que  vous  avez  aper- 
çues ? — E.  Elles  me  paraissaient  se  trouver  à  une  distance  assez  éloignée  et  pas 
droit  en  face  de  nous — elles  se  trouvaient  plutôt  en  arrière. 

Par  M.  Holden,  CM.: 

"  Q.  Elles  se  trouvaient  en  arrière  de  vous  ? — K.  Oui,  monsieur. 
"  Etait-ce  là  des  lumières  blanches  ou  des  lumières  de  couleur  ? — R.  C'était 
deux  lumières  blanches  situées  au  haut  des  mâts  ". 


Je  n'ai  pas  pu  réussir  à  parcourir  les  autres  témoignages. 

Lord  Mersey. — S'il  s'y  trouve  autre  chose,  vous  pourre 
»us  arrivera  de  nous  adresser  la  parole. 

(Ces  déclarations  sont  enregistrées  comme  constituant  la  pièce  G-l.) 


Lord  Mersey. — S'il  s'y  trouve  autre  chose,  vous  pourrez  en  parler  plus  tard  quand 
il  vous  arrivera  de  nous  adresser  la  parole. 


John  Reid,  architecte  naval,  est  assermenté. 

Interrogé  par  M.  Haight 

7254.  Q.  Quelle  est  votre  profession,  M.  Reid? — R.  Architecte  naval. 

7255.  Q.  A  quel  endroit  avez-vous  étudié? — R.  Sur  la  Clyde  et  ailleurs. 

7256.  Q.  Quelle  sorte  d'expérience  pratique  possédez-vous  dans  la  construction 
navale,  l'architecture  navale  et  la  construction? — R.  Je  possède  une  expérience  de 
vingt-cinq  ans,  dont  treize  ans  en  qualité  de  constructeur  de  vaisseaux  et  le  restant  en 
qualité  d'architecte  naval. 

REID. 


602  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 

7257.  Q.  Où  avez-vons  obtenu  l'expérience  que  vous  possédez  dans  la  construction 
des  vaisseaux? — R.  Sur  la  Clyde,  sur  la  Mersey  et  sur  la  Tyne. 

7258.  Dans  quels  établissements? — R.  A  l'établissement  Stephens  sur  la  Clyde, 
juste  en  deçà  de  Fairfield,  à  l'endroit  môme  où  ce  vaisseau  fut  construit;  chez  Cam- 
mell,  Laird  &  Co.,  sur  la  Mersey,  enfin  chez  Armstrong,  Whitworth,  sur  la  Tyne. 

7259.  Q.  Où  avez-vous  travaillé  en  qualité  d'architecte  naval,  de  ce  côté-ci  de 
l'océan  ou  <lo  l'autre  côté? — R.  Des  deux  côtés;  je  possède  des  bureaux  des  deux  côtés 
de  l'océan. 

7260.  Q.  Vous  en  possédez  actuellement? — R.  Oui. 

7261.  Q.  Veuillez  me  donner,  M.  Reid,  une  idée  générale  des  vaisseaux  que  vous 
avez  construits  et  dessinés;  je  veux  dire  combien  de  vaisseaux  et  quelle  sorte  de  vais- 
seaux, d'une  façon  générale? — R.  Chez  Alexander  Stephen  &  Son,  j'eus  à  m'occuper 
de  l'architecture  et  de  la  construction  du  Tunisian  de  même  que  d'un  grand  nombre  de 
transatlantiques,  vaisseaux  de  première  classe  et  autres  de  grandeur  moyenne. 

72G2.  Q.  Nommez-en  quelques-uns? — R.  \J  Alexandra,  le  Boadicea,  le  Bohemian 
et  bon  nombre  d'autres. 

7263.  Q.  Quelle  expérience  avez-vous  acquise  dans  la  suite? — R.  J'ai  fait  l'archi- 
tecture de  bon  nombre  de  vaisseaux  de  toutes  grandeurs. 

7264.  Q.  Voulez-vous  en  nommer  quelques-uns? — R.  Oh,  bon  nombre  de  vais- 
seaux destinés  au  service  des  canaux  canadiens,  des  vaisseaux  de  petites  dimensions 
pour  passagers,  des  remorqueurs  et  autres. 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  nous  pouvons  raisonnablement  accorder  à  cette  per- 
sonne le  bénéfice  d'une  connaissance  suffisante  de  sa  profession. 

Par  M.  Haight: 

T265.  Q.  Avez-vous,  M.  Reid,  examiné,  à  ma  demande,  les  dommages  subis  par  le 
corps  du  Storstad  à  la  suite  de  sa  collision  avec  YEmpress  of  Ireland% — R.  Oui. 

7266.  Q.  A  quel  endroit  avez-vous  fait  cet  examen? — R.  A  Montréal. 

7267.  Q.  Voulez-vous  dire  le  but  de  cet  examen  ? — R.  Pour  nous  assurer  s'il  était 
possible  de  voir  comment  les  dommages  subis  par  la  proue  du  Storstad  avaient  été  cau- 
sés à  la  suite  du  contact  avec  YEmpress? 

7268.  Q.  Avez-vous  conduit  yotre  examen  en  vous  attachant  surtout  à  trouver 
l'angle  de  contact  et  la  profondeur  de  la  plaie? — R.  C'est  ce  que  j'ai  fait. 

7269.  Q.  Avez-vous  également  noté  l'indication  qui  pouvait  s'y  trouver  de  la 
manœuvre  des  vaisseaux  après  qu'ils  fussent  venus  en  contact? — R.  Je  l'ai  fait. 

7270.  Q.  Vous  êtes-vous  fait  mettre  sous  les  yeux  une  coupe  transversale  de  même 
qu'une  coupe  du  vaisseau  en  son  milieu,  de  YEmpress  of  Ireland,  ces  deux  coupes  cons- 
tituant des  pièces  dans  cette  affaire? — R.  Oui. 

7271.  Q.  Quels  ont  été  les  autres  objets  de  votre  examen  préliminaire? — R.  J'avais 
en  mains  le  tirant  d'eau  du  Storstad  et  celui  de  YEmpress,  en  même  temps  qu'une  idée 
approximative  de  la  prise  de  contact. 

7272.  Q.  A  combien  avez-vous  calculé  le  tirant  d'eau  des  vaisseaux? — R.  Je  pris 
d'abord  le  Storstad  à  un  tirant  d'eau  faible;  puis  je  pris  YEmpress  dont  le  tirant  d'eau 
pouvait  me  donner  une  moyenne,  avec  celui  du  Storstad,  de  27  pieds  et  9. 

7273.  Q.  Suivant  le  témoignage  que  nous  avons  entendu  hier,  27  pieds  et  9  en 
moyenne  constituerait  le  tirant  d'eau  de  Québec? — R.  Oui,  c'est  bien  cela. 

7274.  Q.  Il  se  trouvait  donc  une  différence  de  tirant  d'eau  entre  les  deux  vais- 
seaux quand  ils  atteignirent  Pointe-au-Père? — R.  Oui. 

7275.  Q.  Avez-vous  tenu  compte  de  ce  fait? — R.  Oui. 

7276.  Q.  Quel  est  le  plan  général  de  construction  du  vaisseau? — R.  Il  est  cons- 
truit  d'après  le  système  longitudinal  ou  système  Isherwood. 

7277.  Q.  Quel  est  le  point  de  comparaison  de  résistance  entre  l'avant  et  l'arrière 
d'un  vaisseau  construit  d'après  ce  système  et  le  mode  de  construction  ordinaire  de  la 
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charpente  en  forme  de  nervures  qui  font  le  tour  du  vaisseau? — R.  Ce  système  donne 
une  protection  sérieuse  contre  toute  déformation  provenant  d'une  collision,  contre  tout 
affaissement  ou  contre  tout  écrasement  des  parties  de  l'avant. 

7278.  Q.  Un  vaisseau  construit  sur  ce  plan  et  qui  arrive  en  vitesse  sur  un  obstacle 
quelconque  se  trouve  en  somme  à  recevoir  le  choc  de  champ  dans  toutes  ses  parties? — 
R.  C'est  bien  cela. 

7279.  Q.  Voulez-vous  avoir  la  bonté  de  donner  en  détail  les  modes  de  déformation 
que  vous  avez  constatée  à  la  proue  du  Storstad? 

M.  Haight. — J'ai  préparé,  qu'il  plaise  à  la  cour,  des  copies  des  pièces  déjà  soumises 
à  ce  tribunal  et  je  crois  que  Vos  Seigneuries  les  trouveront  de  quelque  utilité  pour 
suivre  le  témoignage  de  M.  Reid. 

Par  lord  Mersey: 

7280.  Q.  Vous  proposez-vous  de  parler  d'après  le  plan  de  M.  Reid  ? — R.  Je  me  pro- 
posais de  suivre  le  plan  pour  indiquer  l'état  général  de  déformation  de  la  proue  du 
Storstad,  et  je  voulais  faire  servir  certaines  photographies  pour  faire  connaître  ces 
témoignages  en  détail,  vu  que  les  endroits  dont  il  s'agit  actuellement  ne  s'aperçoivent 
pas  sur  le  plan,  ces  points  se  trouvant  être  trop  petits. 

7281.  Q.  C'est  bien,  servez-vous  d'abord  du  plan? — R.  Après  examen  de  cet  état 
de  déformation  de  la  proue,  Votre  Seigneurie,  je  me  proposais  de  tâcher  à  reconsti- 
tuer aussi  exactement  que  possible  le  point  de  contact  entre  les  deux  vaisseaux,  et 
j'ai  fait,  à  cette  fin,  des  travaux  scrupuleux  de  mesurage  et  de  dressage  de  plans  afin 
d'arriver  à  trouver  exactement  l'angle  qui  a  dû  amener  cette  déformation  extraor- 
dinaire de  l'étrave,  cet  écrasement  formidable  et  le  déplacement  de  l'ancre. 

7282.  Q.  Vous  parlez  ici  de  la  partie  à  tribord? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 
Lorsqu'il  se  produit  une  collision  entre  un  vaisseau  comme  le  Storstad — je  pourrais 
dire  lorsqu'un  vaisseau  comme  celui-ci  en  heurte  un  autre,  l'étrave  nous  dit  tout  de 
suite  ce  qui  s'est  produit  tout  d'abord.  L'étrave  est  une  barre  très  lourde  remplie  de 
trous.  Elle  se  brise  presque  inévitablement  sous  l'effet  du  contact  comme  il  est  arrivé 
dans  le  cas  qui  nous  occupe.  La  tête  de  l'étrave  fut  enlevé  à  la  suite  du  contact  avec 
le  pont  abri  de  YEmpress.  La  brisure  s'est  faite  brusque  à  la  hauteur  du  pont  et  j'ai 
été  tr!s  surpris  de  constater  qu'il  ne  se  trouvait  rien  sur  cette  étrave  qui  indiquât 
qu'elle  était  venue  en  contact  avec  YEmpress  de  quelque  façon.  Je  m'attendais  cepen- 
dant à  trouver  des  entailles  sur  l'étrave. 

J'en  suis  donc  venu  à  la  conclusion  que  ce  n'est  pas  à  cet  endroit  que  la  colli- 
sion s'est  produite  tout  d'abord  mais  que  l'étrave  s'est  trouvée  d'une  façon  ou  d'une 
autre  retournée  et  que  la  barre  n'est  pas  venu  en  contact  avec  YEmpress  de  prime 
abord.  Cette  constation  éloignait  la  question  d'une  rencontre  à  angle  droit  ou 
tout  contact  dans  le  voisinage  de  cet  endroit.  Je  mis  donc  mon  angle  à  qt  arante- 
cinq  degrés — un  simple  essai  de  ma  fantaisie  pour  arriver  à  trouver  l'angle — et  je 
rapprochai  le  Storstad  de  mes  dessins  de  YEmpres  à  cet  angle  de  quarante-cinq 
degrés. 

Maintenant  YEmpress  possède  une  "rentrée  des  œuvres  mortes"  ce  qui  est  une  chose 
sérieuse,  je  veux  dire  ce  qui  complique  l'affaire,  de  sorte  que  je  mis  de  côté  ce  calcul 
pour  le  moment. 

7283.  Q.  Qu'est-ce  la,  M.  Reid?— R.  Le  c6té  de  YEmpress  a  un  affaissement, 
à  partir  de  la  ligne  d'eau,  d'environ  13  pouces  pour  arriver  au  pont  abri;  mais  je  me 
propose,  pour  le  moment,  de  ne  pas  parler  de  ceci  afin  de  ne  rien  amener  qui  compli- 
que nos  calculs.  Je  désirais,  autrement  dit,  avoir  un  plan  vertical  détaillé  pour  le 
confronter  avec  le  Storstad,  ce  tqui  m'eût  permis  ensuite  de  faire  des  calculs  au  su- 
jet de  la  rentrée  des  œuvres  mortes.  Je  fis  un  plan  de  tout  le  côté  de  YEmpress  à 
l'endroit  du  milieu  du  vaisseau  ,ou  à  peu  près.  Ce  vaisseau  dévie  très  peu  dans  ses 
lignes  à  l'avant  et  à  l'arrière  de  sorte  que  je  me  rendis  compte  que  je  ne  me  trompais 
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pas  de  beaucoup  en  supposant  que  le  Storstad  avait  pénétré  sur  une  ligne  absolument 
verticale,  sur  une  ligne  allant  pratiquement  toute  droite  en  avant  et  en  arrière.  Ce 
qui  revient  à  dire  que  j'amenais  ce  vaisseau  à  un  plan  parallèle  à  la  ligne  centrale 
verticale  du  plan  de  YEmpress. 

Je  me  suis  rendu  compte,  Votre  Seigneurie,  qu'ici,  sur  l'entrave,  il  se  trouvait 
une  bonne  partie  de  l'étrave  inclinée  dans  un  sens,  soit  à  tribord,  alors  -que  l'autre 
partie  de  l'étrave  inclinait  à  bâbord. 

Autrement  dit,  il  existait  une  tendance  initiale  dans  la  direction  de  tribord.  J'en 
suis  donc  venu  à  la  conclusion  que  cet  état  de  chose  venait  de  ce  que  le  Storstad  avait 
frappé  le  faux  pont  ou  le  stringer  du  faux  pont  de  YEmpress,  et  alors,  se  trouvant  at- 
tirée dans  ce  sens  et  avant  qu'il  ne  se  produisît  de  ce  fait  quelque  résultat  sérieux, 
l'ancre  du  Storstad,  reposait  sur  ses  plombs  d'écubiers,  vient  en  contact  avec  les  côtés 
de  YEmpress..  Cet  ancre  se  trouvait  à  sortir  de  18  pouces  du  côté  normal  du  Storstad. 

Le  résultat,  Votre  Seigneurie,  fut  celui-ci,  à  savoir  que  l'ancre  fut  sortie  tout  à 
fait  des  plombs  d'écubiers,  quoique  ce  soit  là  une  pièce  d'acier  très  pesante,  et  se 
trouva  prise  ici,  comme  l'indique  la  photographie,  ce  qui  fit  inliner  l'étrave  dans  cette 
direction. 

Maintenant  je  pourrais  donner  quelque  explication  au  sujet  du  système  Isher- 
wood  en  plus  de  celles  que  j'ai  données  à  ce  sujet  hier.  Nos  carcasses  longitudinales — 
chaque  carcasse  longitudinale, — en  se  rendant  à  l'étrave,  se  joint  à  la  carcasse  cor- 
respondante au  moyen  d'un  léger  tasseau  triangulaire,  ces  tasseaux  ne  se  trouvant  sé- 
parés que  de  18  pouces  à  l'endroit  de  la  proue.  Les  barres,  les  deux  plaques  de  cet 
endroit-ci,  ces  tasseaux  font  que  l'on  se  trouve  à  avoir,  et  c'est  l'état  où  tout  se  trou- 
vait à  ce  moment,  une  section  triangulaire  de  traverse  tout  le  long  de  l'étrave  en  des- 
cendant; or  toute  cette  partie  se  souleva  sous  l'effet  du  premier  choc  (il  indique  du 
doigt). 

M.  Haight. — Quand  vous  dites  "ici"  voulez-vous,  pour  aider  le  sténographe,  dire 
à  bâbord  ou  à  tribord,  suivant  le  cas,  désignant  en  même  temps  l'endroit  sur  le  plan. 

Lord  Mersey. — J'ai  bien  peur,  M.  Haight,  que  l'ensemble  des  notes  de  sténogra- 
phie sur  tout  ceci  n'arrivent  pas  à  grand'chose.  Il  est  évident  que  le  sténographe  n'y 
peut  rien,  mais  vous  vous  rendez  compte  que  le  témoin  ne  cesse  de  répéter  "ici"  et 
"là"  en  même  temps  qu'il  fait  des  indications  sur  le  plan  ce  qui  ne  veut  rien  dire 
pour  les  dossiers  de  cette  affaire. 

M.  Haight. — C'est  vrai,  et  si  le  témoin  voulait  bien  se  rappeler  ceci  et  se  servir 
des  expressions  de  bâbord  et  de  tribord,  suivant  le  cas,  et  employer  des  expressions 
de  ce  genre,  sa  déposition  serait  plus  intelligible  pour  celui  flui  voudrait  la  lire. 

7284.  Q.  Voulez-vous  procéder,  M.  Eied? — R.  L'ancre,  Votre  Seigneurie,  fut  re- 
tenue pendant  quelque  temps  entre  la  proue  du  Storstad  et  le  côté  de  YEmpress,  et  la 
raison  de  cette  grande  violence  avec  laquelle  se  produisit  la  collision,  fut  que  juste- 
ment à  cet  endroit  le  pont  de  YEmpress  se  trouve  être  à  un  pied  plus  bas  que  le  pont 
correspondant  du  Storstad,  je  veux  dire  que  ces  deux  ponts  se  trouvaient  presque 
face  à  face  et  que  l'ancre  se  trouva  prisonnière  entre  les  deux. 

7285.  Q.  Avez-vous  indiqué  sur  le  dessin  de  la  section  transversale,  pièce  N,  je 
crois,  la  position  du  Storstad  et  celle  de  YEmpress? — R.  Oui. 

7286.  Q.  Voulez-vous,  s'il  vous  plaît,  le  faire  voir  à  la  cour? — R.  Oui,  je  n'ai 
fait  que  retourner  ce  bord,  Votre  Seigneurie,  et  je  me  suis  trouvé  à  avoir  la  position 
de  l'étrave  du  Storstad  par  rapport  aux  ponts  de  YEmpress.  Voici  l'ancre  (il  indique 
du  doigt)  et  la  position  des  plombs  des  écubiers;  voici  également  le  pont  qui  arrive 
presque  en  face  du  pont  supérieur  de  YEmpress;  puis  vous  vous  trouvez  à  avoir  les 
autres  ponts  inférieurs  de  YEmpress  qui  ont  laissé  la  marque  de  leur  présence  de 
chaque  côté  du  Storstad,  à  un  endroit  dont  je  vais  parler  maintenant. 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  je  n'ai  pas  pu  suivre  cette  démonstration.  Le 
témoin  pourrait-il  répéter  ce  qu'il  vient  d'énoncer? 
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Lord  Mersey. — Voulez-vous  dire — 

M.  Aspinall. — Ah,  je  puis  lui  recommander  cette  explication  plus  tard. 

Lort  Mersey. — Non,  je  crois  qu'il  est  bon  que  vous  lui  fassiez  cette  demande 
tout  de  suite.  Je  crois  que  vous  feriez  bien  de  suivre  sur  ce  plan,  M.  Aspinall,  et  lui 
faire  donner  les  explications  qu'il  vient  -de  nous  donner  à  nous-mêmes. 

.    Far  M.  Aspinall  : 

7287.  Q.  Voulez-vous  me  dire,  M.  Reid,  ce  que  vous  venez  de  dire  à  Sa  Seigneu- 
rie?— R.  Oui.  (Ici  le  témoin  descendit  vers  le  pupitre  du  membre  de  la  commission 
et  montra  le  plan  en  question  à  ce  dernier,  répétant  les  remarques  qu'il  venait  de  faire 
en  réponse  à  Lord  Mersey.) 

M.  Haight. — Le  témoin  peut-il  procéder,  Votre  Seigneurie? 

Lord  Mersey — Oui,  poursuivez  vos  explications,  M.  Reid, — R.  Bien,  Votre  Sei- 
gneurie, ce  fut  ici  que  se  produisit  le  premier  choc  qui  eut  pour  effet  de  faire  dévier 
cette  étrave,  Votre  Seigneurie;  cette  déviation,  je  tiens  à  le  répéter,  se  trouvait  être 
presque  semblable  à  sa  section  triangulaire  d'une  traverse  tout  le  long  de  l'étrave,  et 
ce  à  cause  de  la  présence  de  ces  tasseaux  qui  se  trouvent  liés  l'un  à  l'autre.  Comm3 
ce  contact  se  prolongea  et  que  le  côté  de  YEmpress  pencha,  à  cause  du  mouvement 
des  plombs  des  écubiers,  l'étrave  vint  en  contact  avec  les  ponts  les  uns  après  les  au 
très,  et  donna  de  la  continuité  à  cette  poussée.  Maintenant,  cette  poussée  initiale  qui 
se  produisit  à  cet  endroit  (il  désigne  l'endroit)  et  fqui  se  produisait  dans  le  sens  op- 
posé, vint  en  contact  avec  cet  endroit  (il  désigne  l'endroit),  alors  que,  juste  ici  et 
à  l'endroit  où  cette  pièce  arrive  à  tribord,  il  se  trouve  à  y  avoir  un  assemblage  sur 
l'étrave,  autrement  dit  l'étrave  est  installée  en  deux  parties  qui  se  trouvent,  dans  la 
suite,  réunies;  or  cet  assemblage  s'est  disjoint  et  a  été  cause  que  cette  ligne  a  cessé 
d'exister.  Je  désire  simplement  attirer  votre  attention  sur  ce  point — en  réalité  il  n'y 
a  rien  là  qui  soit  de  grande  importance* — à  savoir  que  le  premier  contact  eut  lieu  à 
cet  endroit-ci  c'est-à-dire  droit  au  brion.  Maintenant  pour  en  venir  à  tribord,  vous 
vous  trouvez  à  avoir  ici,  Votre  Seigneurie,  un  trou  béant  profond  ou  une  travée 
dans  le  blindage  je  veux  dire  à  bâbord  de  la  proue  du  Stcrstad. 

7288.  Q.  Voudriez-vous  répéter  ce  que  vous  venez  de  dire,  je  crois  avoir  compris 
que  d'après  vous  le  premier  contact,  le  premier  point  de  contact,  eut  lieu  au  bas  de 
l'étrave? — R.  Droit  au  brion,  Votre  Seigneurie,  à  environ  treize  ou  quatorze  pieds 
au-dessus  de  la  ligne  de  la  quille  du  tStorstad,  c'est-à-dire  à  l'endroit  où  le  stringer  du 
faux-pont  de  YEmpress  of  Ireland  apparaît. 

7289.  Q.  Je  comprends,  admettons-le  vous  dites  que  ceci  se  trouve  à  environ 
quatorze  pieds  de  la  cale  du  Storstadî — R.  Oui. 

7290.  Q.  La  ligne  de  l'étrave  s'en  trouve-t-elle  dépassée? — J'eusse  cru  que  cette 
partie  se  trouvait  plus  en  dedans? — R.  L'étrave  du  Storstad  est  presque  verticale. 

7291.  Q.  Elle  se  trouve  presque  verticale,  mais  si  elle  dévie  quelque  peu,  dévie- 
t-elle  en-dedans? — R.  Non,  monsieur,  elle  gagne  le  côté  opposé  vu  qu'on  l'a  travaillée 
quelque  peu,  ce  qui  a  fait  que  la  tête  de  l'étrave  s'est  trouvée  contournée  en  dedans 
d'environ  un  pouce  ou  un  pouce  et  un  quart.  De  plus,  le  côté  de  YEmpress— 

7292:  Q.  Laissons  faire  le  côté  de  YEmpress  pour  le  présent.  Je  voudrais  arriver 
à  la  construction  du  Storstad  même.  Dites-vous  que  cette  construction  se  trouve 
être  verticale,  M.  Reid? — R.  Elle  ne  l'est  pas.    Elle  s'infléchit  d'environ  un  pouce. 

7293.  Q.  Elle  s'infléchit  d'environ  un  pouce  vers  la  cale? — R.  Non,  elle  s'infléchit 
dans  ce  sens,  Votre  Seigneurie,  le  sommet  de  l'étrave  se  retourne  vers  l'arrière  du 
Storstad. 

7294.  Q.  Passez-moi  le  plan,  s'il  vous  plaît? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

7295.  Q.  Qu'est-ce  que  la  barre  de  front  se  trouve  à  représenter? — R.  Elle  consti- 
tue la  barre  originale  de  l'étrave. 
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7296.  Q.  Et  elle  s'infléchit  au  bas,  à  cet  endroit?— R.  Oui. 

7297.  Q.  A  quelle  distance  se  trouve  être  ce  point  au-dessus  de  la  partie  infé- 
rieure de  l'étrave? — R.  A  environ  douze  ou  treize  pieds. 

7298.  Q.  Et  c'est  à  cet  endroit  qu'elle  commence  à  s'infléchir  en  dedans? — R. 
Oui,  Votre  Seigneurie. 

73000.  Q.  Et  à  partir  de  ce  point  en  montant,  devient-elle  absolument  verticale? 
R.  Non,  elle  s'infléchit  d'un  pouce. 

7301.  Q.  Dans  ce  sens,  à  savoir  vers  l'arrière? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie,  d'en- 
viron un  pouce. 

7302.  Q.  Ce  vaisseau  se  trouvait  alors,  je  suppose  à  s'infléchir  par  le  bas  quelque 
peu  en  gagnant  l'arrière? — R.  Oui. 

7303.  Q.  Et  cette  disposition  se  trouvait-elle  à  changer  quelque  peu  la  position 
de  l'étrave? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

7304.  Q.  De  combien  le  Storstad  se  trouvait- il  infléchi  en  dedans  vers  l'arrière? 
R. — D'un  pied. 

7305.  Q.  Sur  quelle  étendue?— R.  Sur  une  longueur  de  440  pieds. 

7306.  Q.  Cet  état  de  choses  affecte-t-il  sérieusement  la  position  de  l'étrave  pour 
ce  qui  nous  occupe? — R.  Très  peu. 

7307.  Q.  Je  veux  dire  que  si  l'effet  qui  en  résulte  n'est  pas  sérieux,  nous  ne  nous 
en  occuperons  plus.  J'aurais  cru  que  sur  une  longueur  de  440  pieds  cette  disposition 
se  trouverait  à  n'avoir  aucune  conséquence  de  quelque  importance? — R.  Ce  que  je 
tâche  à  vous  faire  voir,  Votre  Seigneurie,  c'est  que  l'infléchissement  initial  se  mani- 
festait sur  une  si  petite  étendue  et  en  même  temps  se  trouvait  être  tellement  légère 
qu'il  ne  s'agissait  là  que  d'une  chose  de  très  peu  d'importance,  et  il  importe  que  vous 
teniez  compte  des  détails  de  minime  importance. 

7308.  Q.  Voulez-vous  laisser  entendre  par  là  que  ce  détail  est  de  quelque  impor- 
tance, à  savoir  que  le  Storstad  s'infléchissait  par  le  bas  à  l'arrière? — R.  Ce  point  est 
important  pour  arriver  à  déterminer  la  pénétration  de  la  proue  du  Storstad. 

7309.  Q.  Oh,  si  cela  n'a  pas  d'importance,  nous  ne  nous  en  occuperons  pas,  mais 
je  crois  comprendre  que  vous  y  attachez  vous-même  de  l'importance? — R.  Oui,  Votre 
Seigneurie,  je  crois  qu'il  s'agit  ici  de  quelque  chose  qui  a  de  l'importance. 

7310.  Q.  Eh  bien,  dans  quelle  proportion  le  fait  que  le  Storstad  se  trouvait  inflé- 
chi d'un  pied  obligerait-il  le  Storstad  à  changer  sa  position? — R.  Sur  toute  la  hau- 
teur qui  sépare  l'étrave  de  la  quille,  cette  petite  différence  en  amène  une  autre  d'une 
pouce  et  un  quart. 

7311.  Q.  Mais  en  haut? — R.  La  différence  appliquée  à  toute  la  longueur  de 
l 'étrave  est  d'environ  un  pouce  et  un  quart. 

7312.  Q.  A  quel  endroit,  au  sommet  de  l'étrave? — R.  Oui. 

7313.  Q.  Maintenant  quelle  est  l'infléchissement  à  l'endroit  où  l'étrave  commence 
à  se  recourber  en  dedans,  soit  à  douze  ou  treize  pieds  au-dessus  de  la  quille?  Cet 
infléchissement  est-il  appréciable? — R.  C'est  une  bagatelle,  mais  il  nous  faut  étu- 
dier  

7314.  Q.  De  combien  est-elle? — R.  Oh,  elle  est  d'un  tiers  de  pouce  et  un  quart. 

7315.  Q.  Bien,  en  quoi  consiste  un  tiers  de  pouce  et  un  quart? — R.  Cela  fait 
%2  de  pouce.  Il  nous  faut  remonter  et  considérer  cet  autre  point  de  contact  qui  a 
pour  effet  de  neutraliser  ce  choc. 

7316.  Q.  Mais  votre  avis  est  que  le  premier  point  de  contart  se  trouvait  à  cet 
endroit? — R.  Oui. 

7317.  Q.  Très  bien,  je  connais  le  premier  point  de  contact.  Il  se  trouvait  ici  (il 
indique  l'endroit)  ? — R.  Oui. 

7318.  Q.  Or,  de  quelle  façon  le  fait  que  l'arrière  se  trouvait  infléchi  d'un  pied 
regarde-t-il  ce  point  de  contact  que  nous  étudions? — R.  Oh,  cela  n'y  fait  que  d'un 
quart  de  pouce  et  un  peu  plus. 
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^  7319.  Q.  Eh  bien,  si  ce  point  est  de  quelque  importance,  nous  nous  y  attacherons, 
mais  si  cela  n'y  fait  rien  je  suis  disposé  à  ne  pas  m'en  occuper? — R.  Bien,  cela  n'a 
pas  grande  importance. 

7320.  Q.  Non,  je  ne  vous  demande  pas  cela,  mais  je  veux  savoir  si  c'est  là  quelque 
chose  dont  nous  n'avons  pas  à  nous  occuper? — R.  Cela  importe,  Votre  Seigneurie, 
pour  indiquer  l'endroit  ou  le  contact  initial  a  eu  lieu. 

7321.  Q.  Alors  se  trouve-t-il  que  vos  calculs  sont  si  exacts  pour  l'un  d'entre  eux 
que  ce  dernier  soit  basé  sur  la  présomption  que,  au  bas  de  l'étrave  du  Storstad,  la 
position  se  soit  trouvée  changée  d'un  quart  de  pouce,  et  ce  grâce  au  fait  que  l'étrave 
se  trouvait  infléchie  d'un  pied  à  l'étrave? — R.  Je  ne  fais  pas  mes  calculs  de  cette 
façon,  Votre  Seigneurie. 

7322.  Q.  Comment  les  faites-vous? — H.  J'attribue  ce  changement  en  me  basant 
sur  toute  l'étendue  de  la  ligne,  en  me  basant  sur  toute  l'étendue  de  la  chute  de  la 
ligne,  en  me  rendant  jusqu'au  sommet  de  l'étrave,  vu  que  c'est  de  là  que  l'autre  pous- 
sée commença  à  neutraliser  les  effets  de  la  première  poussée. 

7323.  Q.  Bien,  c'est  ce  que  je  cherche  à  trouver  moi-même,  et  il  semble  que  je  ne 
me  place  pas  au  même  point  de  vue  que  vous.  Or,  j'accorde  tant  pour  la  base  de 
l'étrave,  soit  environ  douze  pieds  en  augmentant.  Maintenant  où  dites-vous  que 
l'étrave  qui,  en  vue  du  fait  que  l'arrière  se  trouve  infléchi  d'un  pied,  a  heurté  à  un 
quart  de  pouce  au-dessus  de  la  ligne  où  elle  aurait  heurté  si  elle  s'était  trouvée  de 
niveau — je  dis  où  s'est-il  trouvé  que  cet  endroit  de  l'étrave,  à  votre  avis,  heurté  le 
côté  de  YEmpress? — R.  Droit  sur  le  stringer  du  faux-pont,  ce  stringer  occupant  l'em- 
placement du  faux-pont  à  cette  partie  du  vaisseau. 

7324.  Q.  Et  sur  le  plan  que  vous  avez  entre  les  mains  avez-vous  marqué  cet 
endroit? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

7325.  Q.  Seriez-vous  disposé  à  nous  le  faire  voir  de  nouveau? — R.  Oui,  voici 
cette  position,  Votre   Seigneurie    (il  l'indique  du   doigt). 

7326.  Q.  Ici — quelque  part  par  ici? — R.  Oui. 

7327.  Q.  A  l'endroit  qui  se  trouve  un  peu  au-dessus  du  faux-pont? — R.  Oui, 
Votre  Seigneurie. 

7328.  Q.  A  combien  de  pieds  au-dessus? — R.  A  un  pied  ou  dix-huit  pouces. 

7329.  Q.  Alors,  à  votre  avis,  ce  fût  là  l'endroit  où  YEmpress  reçut  le  choc? — R. 
Oui,  Votre  Seigneurie. 

7330.  Q.  Eh  bien,  dites-moi,  si  nous  prenons  YEmpress  à  son  faux-pont  en  remon- 
tant jusqu'à  sa  lisse,  est-ce  que  le  côté  de  YEmpress  fait  une  courbe  en-dedans  ou  en- 
dehors? — R.  Il  monte  sur  une  ligne  parfaitement  droite  jusque,  disons,  vers  la  ligne 
de  cargaison,  pour  se  retourner  au-dedans. 

7331.  Q.  Faut-il  que  nous  nous  occupions  de  la  ligne  de  cargaison  à  présent? — 
R.  Seulement  pour  nous  indiquer  l'endroit  où  prennent  les  plombs  des  écubiers,  Votre 
Seigneurie. 

7332.  Q.  Oui,  mais  pour  servir  à  l'idée  que  je  me  fais,  ce  détail  ne  me  semble  pas 
avoir  de,  l'importance.  Vous  croyez  que  toute  l'étrave  du  Storstad,  à  partir  de  l'en- 
droit où  elle  a  atteint  YEmpress  à  son  faux-pont,  s'élevait  verticalement? — R.  Non, 
Votre  Seigneurie,  vous  avez  les  virures  en  évidence  venant  du  blindage  et  qui  sortent 
de  la  ligne. 

7:î:'4.  Q.  Elle  sortent  d'où? — R.  Du  côté  de  YEmpress. 

7335.  Q.  Je  croyais  que  vous  veniez  de  dire  que  le  côté  de  YEmpress  montait  ver- 
ticalement?— R.  C'est  ce  qu'il  fait,  Votre  Seigneurie,  mais  les  virures  des  plaques  de 
blindage  se  trouvent  à  ressortir  d'un  pouce  ou  à  peu  près,  à  certains  endroits.  Ces 
virures  se  trouvaient  à  dépasser  la  ligne  du  vaisseau. 

7336.  Q.  Oui,  et  que  sont  ces  objets  qui  ressortent? — R.  Des  virures,  c'est-à-dire 
les  rugosités  de  la  plaque  d'acier. 

7337.  Q.  Ces  virures  ressortent-elles  de  ce  que  l'on  appelle  la  face  de  la  plaque? 
— R.  Ces  virures  constituent  la  face  de  la  plaque,  Votre  Seigneurie,    mais    il    s'en 
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trouve  à  l'intérieur  et  d'autres  à  l'extérieur  ce  qui  arrive  à  former  une  différence  d'un 
pouce  ou  de  plus  d'un  pouce. 

7338.  Q.  Et  les  plaques  se  placent  les  unes  sur  les  autres? — R.  Oui. 

7339.  Q.  Faisant  que  certaines  plaques  se  trouvent  un  pouce  un  peu  plus  en 
dehors  des  autres  plaques? — R.  Oui. 

7340.  Q.  Et  il  se  trouve  que  cet  état  de  choses  produit  des  lignes  irrégulièrea 
sur  le  côté  de  YEmpress? — R.  Oui. 

7341.  Q.  Très-bien  alors,  et,  suivant  ce  que  vous  venez  de  dire,  les  deux  lignes,, 
celle  de  l'étrave  du  Storstad  et  la  ligne  de  la  carcasse  de  YEmpress,  au-dessus  du  faux- 
pont,  se  trouvaient  toutes  deux  verticales? — R.  C'est  bien  cela. 

Par  M.  Haight: 

7342.  Q.  Mais  le  côté  'du  vaisseau  commence  aux  plombs  des  écubiers,  comme 
vous  le  dites;  dois-je  comprendre  que,  à  partir  de  l'endroit  où  se  trouvent  les  plombs 
des  écubiers,  cette  ligne  monte  verticalement,  perpendiculairement  à  la  ligne  d'eau? — 
R.  Non,  elle  se  trouve  au-dessous  de  la  ligne  de  cargaison;  elle  descend  sur  une  ligne 
parfaite  verticale. 

A  bâbord,  Votre  Seigneurie,  il  existe  un  enfoncement  très  profond  qui  descend 
droit  au  bas  de  l'étrave  du  Storstad  et  qui  arrive  à  cet  infléchissement  de  tribord  du 
Storstad.  Cette  cavité  arive  à  peu  près  comme  ceci  si  vous  essayez  de  contourner  cetta 
traverse  triangulaire  où  se  trouvent  tous. ces  tasseaux,  et  ce  en  pressant  le  côté  de  tri- 
bord, et  que  les  plaques  ne  peuvent  s'en  aller,  étant  retenues  par  les  plaques  longitudi- 
nales et  se  trouvant  ainsi  dans  l'impossibilité  de  reculer,  ces  plaques  doivent  de  toute 
nécessité  ariver  à  cet  enfoncement.  De  plus,  il  existait  d'autres  dispositions  qui  favo- 
risaient cet  état  de  choses,  et  ces  dispositions  trouvaient  d'après  moi  leur  point  de 
départ  dans  le  fait  que  les  plaques  brisées  de  YEmpress  s'enroulaient  les  unes  sur  les 
autres. 

Lord  Mersey. — J'ai  bien  peur  de  n'avoir  rien  compris  de  tout  ceci. — R.Si  vous 
essayez,  Votre  Seigneurie,  à  pousser  non  pas  en  heurtant  de  façon  subite,  mais  de  façon 
persistante  et  très  énergique. . . 

7343.  Q.  Non  pas  de  façon  directe? — R.  Non. 

7344.  Q.  Mais  de  façon  oblique? — R.  Oui,  et  plutôt  en  pesant  qu'en  heurtant — 
si  vous  essayez  de  faire  pénétrer,  en  même  temps  que  ce  qui  entoure  cet  objet  ainsi  que 
les  proues  ploient  les  plaques  sur  une  étendue,  percent  ensuite  les  plaques  et  il  reste 
que  le  blindage  à  tribord  demeure  joliment  dans  l'état  où  il  se  trouvait  tout  d'abord. 
Mais  les  plaques  de  l'autre  côté,  je  veux  dire  à  bâbord  de  la  proue  du  Storstad,  se  trou- 
vent déplacées  en  avant  et  à  l'intérieur,  et  elles  sont  enroulées  les  unes  sur  les  autres, 
et  cet  enroulement  des  plaques  de  YEmpress  est  arrivé  à  bâbord  à  savoir  du  même 
côté  que  se  trouve  cet  enfoncement  sur  le  côté  de  l'étrave  du  Storstad. 

7345.  Q.  Ce  qui  veut  dire,  en  se  servant  d'un  langage  ordinaire,  que  l'avant  du 
Storstad  se  trouve  dirigé  à  bâbord? — R.  C'est  cela.  Les  plaques  dont  je  parle,  Votre 
Seigneurie,  se  trouvent  enroulées  et  ne  peuvent  s'échapper,  vu  que  je  fais  arriver  ce 
vaisseau  près  d'un  endroit  ou  à  un  endroit  sur  le  côté  de  YEmpress  où  l'on  rencontre 
des  forces  sérieuses  de  résistance.  Lorsque  j'ai  établi  pour  la  première  fois  mon  point 
de  contact,  mon  contact  longitudinal,  je  croyais  me  trouver  sur  une  cloison,  sur  l'une 
des  principales  cloisons  du  vaisseau,  et  je  me  croyais  établi  dans  une  hypothèse  exacte, 
vu  qu'il  avait  été  établi  tant  de  fois  que  cette  cloison  avait  été  brisée.  Je  supposai  donc 
que  j'avais  heurté  le  vaisseau  tout  près  de  la  cloison,  je  veux  dire  que  le  Storstad  avait 
heurté  YErtfpress  à  cet  endroit,  et  que  l'étrave  s'était  avancée  plus  loin,  avait  atteint 
cette  cloison  l'avait  brisée.  Cependant,  je  n'ai  pas  réussi  à  comprendre,  je  le  répète, 
pourquoi  cette  étrave  ne  montrait  aucuns  indices  de  ce  fait  sur  ses  paroles,  vu  l'exis- 
tence d'un  nombre  indéfini  d'angles  sur  une  cloison,  cet  endroit  du  vaisseau  se  trou- 
vant hérissé  d'angles;  cependant  l'acier  qui  recouvre  la  partie  extérieure  de  l'étrave 
ne  porte  aucunes  marques  si  ce  n'est  une  faible  partie  d'une  plaque  enlevée. 
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7346.  Q.  Maintenant,  permettez  que  je  vous  pose  une  question — supposons  que  le 
choc  n'ait  pas  été,  comme  je  comprends  bien  qu'il  ne  l'était  pas,  un  coup  droit,  mais 
un  coup  porté  obliquement? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

7347.  Q.  Voifs  attendriez-vous  à  avoir  le  bord  de  l'étrave  endommagé? — R.  Non, 
Votre  Seigneurie,  pas  à  un  angle  de  45  degrés,  angle  que  j'établis  pour  la  pénétration. 

7348.  Q.  Et  vous  n'avez  pas  trouvé  ce  bord  endommagé? — R.  Non. 

7319.  Q.  Si  ce  coup  avait  été  porté  à  angles  droits,  vous  eussiez  trouvé  cette  partie 
endommagée? — R.  Je  l'eus  trouvée  en  pièces,  pour  certain,  Votre  Seigneurie. 

7350.  Q.  Et  elle  ne  se  trouvait  pas  brisée,  ce  qui  implique  que  le  choc  n'est  pas 
arrivé  directement  et  à  angle  droit? — R.  Ce  n'est  pas  de  cette  façon  que  je  l'ai  trouvée, 
Votre  Seigneurie. 

7351.  Q.  Et  le  témoignage  indique,  outre  le  fait  que  l'étrave  n'est  pas  brisée, — 
c'est  cette  barre  que  vous  avez  faite  sur  votre  plan — indique,  ai-je  dit,  que  le  contact 
ne  s'est  pas  fait  sur  l'étrave? — R.  C'est  absolument  cela,  d'après  moi. 

7352.  Q.  Ce  fut  donc  un  choc  venu  de  côté  ? — R.  C'est  bien  cela,  Votre  Seigneurie. 

7353.  Q.  Maintenant,  voulez-vous  continuer,  M.  Reid? — R.  Après  que  l'ancre  eût 
fait  son  œuvre  le  long  de  l'étrave,  elle  fut  emprisonnée  entre  les  deux  ponts  et  passée 
droit  à  travers  les  écubiers  de  même  qu'à  travers  le  blindage,  puis  amenée  toute  ronde 
à  douze  pieds  et  six  pouces  en  arrière  de  sa  position  originale,  d'après  les  mesurages  les 
plus  exacts  que  j'aie  pu  faire,  dans  une  sorte  d'enfoncement  qu'elle  fît  dans  les  pla- 
ques. Je  trouvai  les  pattes  de  l'ancre  retournées  de  très  vilaine  façon  et  tout  comme 
si  elles  s'étaient  trouvées,  dans  le  naufrage  de  VEmpress,  à  tribord  du  Storstad. 

7354.  Q.  Maintenant,  voulez-vous  me  renseigner  sur  ceci — l'ancre  se  trouvait  pro- 
bablement dans  les  plombs  des  écubiers  avant  l'instant  de  la  collision? — R.  Oui. 

7355.  Q.  Quelles  sont  les  dimensions  des  plombs  des  écubiers? — R.  De  deux  pouces 
et  demi  à  trois  pouces,  Votre  Seigneurie,  et  l'ouverture  en  est  très  solide. 

7356.  Q.  L'ancre  se  trouvait  à  tribord  du  vaisseau  ? — R.  Il  y  a  une  ancre  à  tribord 
et  une  autre  à  bâbord. 

7357.  Q.  Mais  l'ancre  dont  vous  parlez  se  trouve  à  tribord  du  vaisseau? — R.  Oui, 
Votre  Seigneurie. 

7358.  Q.  Et  cette  ancre  fut  poussée  dans  les  plombs  des  écubiers  et  ces  plombs  se 
trouvent  être  brisés? — R.  Oui,  c'est  bien  cela. 

7359.  Q.  Etes-vous  d'avis  que  ce  fut  le  côté  de  VEmpress  qui  repoussa  cette  ancre 
dans  les  plombs  des  écubiers  et  amena  ainsi  la  brisure  de  ces  derniers? — R.  Certaine- 
ment. 

Par  M .  Haight  : 

7360.  Q.  M.  Reid,  voulez-vous  revenir  aux  pièces,  aux  photographies  qui  donnent 
une  idée  de  la  position? 

Lord  Mersey. — Bien,  M.  Haight,  je  n'aime  pas  les  photographies.  Elles  me  parais- 
sent être  une  cause  féconde  d'erreurs  ? — R.  Je  ne  désire  m'en  servir,  Votre  Seigneurie, 
que  pour  faire  voir  certaines  traces  apparentes  à  certains  endroits  de  VEmpress. 

7361.  Q.  Oh,  si  vous  vous  en  servez  à  cette  fin,  nous  les  étudierons  volontiers,  mais 
je  serais  fâché  d'avoir  à  accepter  ces  photographies  comme  constituant  des  démonstra- 
tions de  ce  que  nous  verrions  de  nos  yeux  si  nous  nous  trouvions  sur  place? — R.  Je  ne 
m'en  servirai  pas  dans  ce  but,  Votre  Seigneurie. 

7362.  Q.  Ne  trouvez-vous  pas  comme  moi,  M.  Reid,  que  les  photographies  sont 
une  cause  d'erreurs? — R.  Certainement,  Votre  Seigneurie.  J'ai  essayé  d'en  comparer 
quelques-unes  et  je  n'ai  pu  arriver  à  aucun  résultat. 

Par  M.  Haight: 

7363.  Q.  Cependant  les  photographies  recueillies  comme  constituant  les  pièces 
D  et  E  indiquent  la  position  de  l'ancre  et  des  plombs  des  écubiers? — R.  Oui,  elles  l'in- 
diquent passablement  bien. 
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Lord  MERSEY. — Mon  collègue  de  gauche  (sir  Adolphe  Kouthier)  n'a  pas  vu  l'étrave 
du  Storstad,  mais  mou  collègue  de  droite  (le  juge  en  chef  McLeod),  ainsi  que  moi- 
même,  l'avons  vue.  Le  témoin  a  très  bien  décrit  l'état  de  cette  ancre  en  déclarant  qu'elle 
avait  une  bien  mauvaise  apparence. 

7364.  Q.  Examinez  maintenant  ces  photographies  que  M.  Haight  désire  vous  faire 
voir? — R.  Volontiers;  celle  que  Votre  Seigneurie  vient  de  me  mettre  entre  le9  mains 
montre  l'autre  côté  du  vaisseau. 

7365.  Q.  L'autre  côté?— R.  Oui,  le  côté  à  bâbord. 

736C.  Q.  Je  voulais  vous  questionner  à  ce  sujet — il  me  semblait  que  c'était  là  une 
photographie  du  côté  à  bâbord  ? — R.  Oui,  et  c'est  le  côté  à  tribord  que  je  suis  à  décrire, 
Votre  Seigneurie.  En  apercevant  ceci  je  m'étonnais  puis  je  me  rendis  compte  que 
c'était  là  une  photographie  du  côté  à  bâbord. 

7367.  Q.  Il  se  trouve  donc  que  celle  que  je  vous  montre  présentement  est  une 
photographie  du  côté  à  tribord  du  Storstadî — R.  Oui,  Votre  Seigneurie,  ceci  indique 
la  position  de  l'ancre  à  tribord. 

7368.  Q.  Vraiment? — R.  Je  constate,  Votre  Seigneurie,  que  la  position  de  cette 
ancre  indiquée  à  tribord  de  la  proue  du  Storstad,  donne  l'idée  d'une  des  limites  de 
pénétration  du  Storstad.  Je  veux  dire,  l'ancre  fut  prise  dans  le  côté  de  YEmpress  et 
le  Storstad  exerça  une  pression  sur  elle.  UEmpress  refoula  cette  ancre,  tordit  les 
plaques  et  les  assembla  à  un  certain  endroit,  et  c'est  alors  que  le  Storstad  arriva  sur 
ce  côté  pour  y  demeurer. 

7369.  Q.  Maintenant,  pouvez-vous  me  dire  jusqu'où  s'étendent  les  dommages  cau- 
sés à  l'étrave  du  Storstad  vers  l'arrière? — R.  Sur  une  étendue  ne  dépassant  pas  14 
pieds,  Votre  Seigneurie,  à  partir  du  bout  de  l'étrave. 

7370.  Q.  A  tribord? — R.  Oui,  à  tribord.  Cela  donne  12  pieds  6  pouces  pour  le  dé- 
placement de  l'ancre,  et  deux  pieds  à  partir  de  l'extrémité  de  l'étrave,  es  qui  fait  en 
tout  environ  14  pieds  6  pouces  sur  le  côté  du  vaisseau. 

7371.  Q.  Vous  savez  que  vous  avez  prétendu  depuis  le  commencement  que  le  choc 
était  un  choc  de  biais.  Or,  je  suppose  que  vous  ne  pouvez  indiquer  très  précisément 
l'angle  du  choc? — R.  Je  ne  le  puis  pas  très  exactement,  Votre  Seigneurie. 

7372.  Q.  Faisant  alors  appel  à  tout  votre  jugement  au  sujet  de  ce  que  fut  l'angle 
du  choc,  sur  quelle  longueur  de  la  coque  de  YEmpress  le  choc  s'est-il  fait  sentir? 
Autrement  dit,  sur  quelle  étendue  la  coque  de  YEmpress  s'est-elle  trouvée  ouverte? — 
R.  Sur  une  longueur  d'environ  douze  pieds  de  ce  côté.  J'ai  fait  un  tracé  de  l'ouver- 
ture et  ce  tracé  est  aussi  fidèle  que  j'ai  pu  le  faire. 

7373.  Q.  Mais  je  ne  comprends  pas  ceci,  car  vous  déclarez  que  l'étrave  du 
Storstad  est  endommagée  à  l'arrière,  en  gagnant  la  poupe,  sur  une  longueur  de  14 
pieds  6  pouces? — R.  C'est  bien  cela. 

7374.  Q.  Mais  ne  suit-il  pas  de  là  que  sur  une  étendue  de  cette  nature,  le  côté  à 
tribord  du  Storstad  a  dû  faire  son  chemin  dans  la  coque  de  YEmpress? — R.  Sur  une 
ligne  diagonale,  oui. 

7375.  Q.  Pouvez-vous  dire  maintenant  sur  quelle  longueur  la  coque  de  YEmpress 
a  dû  se  trouver  ouverte? — -R.  Sur  une  longueur  qui  va  de  cet  endroit  à  l'endroit 
opposé  et  qui  se  trouve  ici;  car  il  se  trouve  qtie  le  Storstad  a  heurté  YEmpress  de  ce 
côté-ci  en  même  temps  qu'il  pénétrait  également  par  l'autre  côté  dans  la  plaie  de 
YEmpress,  c'est-à-dire  que  le  côté  à  bâbord  du  Storstad  se  trouvait  également  engagé. 
La  proue  a 'déjà  fait  son  trou.  Voici  la  direction  de  la  ligne  de  YEmpress  (il  montre 
du  doigt). 

7:570.  Q.  Je  ne  crois  pas  que  vous  sachiez  ce  que  je  veux  dire — apportez  le  plan 
et  je  vais  vous  indiquer — 
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7377.  Q.  Si  Votre  Seigneurie  veut  bien  me  permettre — Avez-vous,  M.  Reid,  pré- 
paré un  dessin  faisant  voir  l'état  de  déformation  des  ponts  du  Storstad  et  l'angle  ap- 
proximatif du  choc? — R.  Oui. 

7378.  Q.  Or,  envisageant  ce  dessin,  vous  avez  ici  le  côté  à  tribord  (il  montre  du 
doigt)?— R.  Oui. 

7379.  Q.  )Et  suivant  le  témoignage  entendu,  le  côté  à  tribord  du  Storstad  a 
frappé  le  côté  à  tribord  de  YEmpress? — R.  Oui. 

7380.  Q.  Et  le  Stcrstad  a  pénétré  jusqu'ici  dans  la  coque  de  YEmpress  (il  montre 
du  doigt';?— R.  Oui. 

7381.  Q.  Mais  le  choc  ne  venait  pas  de  ce  côté-là,  il  venait  d'un  autre  côté — or, 
pouvez-vous  m'éclairer  en  ceci,  le  Storstad  a  heurté  YEmpress  ici  et  il  s'est  trouvé  à 
endommager  sa  propre  étrave  sur  une  longueur  gagnant  l'arrière  et  se  terminant  à 
un  point  que  vous  avez  indiqué.  En  ce  cas,  sur  quelle  longueur  c.i  vaisseau  a-t-il 
ouvert  le  côté  de  YEmpïïessï — R.  Il  l'a  ouvert  sur  une  longueur  moindre  que  cela,  vu 
que  c'est  là  la  position  qu'occupait  en  dernier  lieu  YEmpress  vis-à-vis  du  Storstad. 
Voici  l'autre  côté  où  l'étrave  a  pénétré  à  un  angle  d'environ  45  degrés,  l'ouverture 
couvrant  l'espace  qui  va  de  ce  point  à  cet  autre  ou  à  peu  près  (il  montre  du  doigt). 

Lord  Mersey. — C'est  bien  possible. — R.  Il  importe  de  déterminer  exactement  ce 
point,  Votre  Seigneurie,  et  j'ai  ici  un  plan  qui  indique  ce  point. 

7382.  Q.  Faites-voir? — R.  Voici  l'original  de  ce  plan.  Votre  Seigneurie,  au  cas 
où  Votre  Seigneurie  aimerait  mieux  consulter  l'original. 

Lord  Mersey. — Non,  le  bleu  est  en  très  bon  état. 

M.  Haight — Votre  Seigneurie,  il  existe  sept  copies  de  ce  plan  préparées  pour  que 
chaque  membre  de  la  Commission  peut  en  avoir  une.  C'est  là  un  bleu  préparé  d'après 
un  calque. 

Par  le  ju^e  en  chef  McLeod: 

7383.  Q.  Que  veut  dire  la  ligne  pointillée  en  noir  ici? 

M.  Haight. — Cette  ligne,  Votre  Seigneurie,   indique  l'état  de  déformation. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Oui,  je  sais,  mais,  sur  les  bleus,  comment  pouvons- 
nous  les  distinguer?  Il  est  censé  y  avoir  également  une  ligne  pointillée  en  rouge.? — R. 
La  ligne  pointillée  en  rouge  a  été  reproduite  exactement  de  l'original,  Votre  Sei- 
gneurie; vu  que  nous  n'avons  pu  obtenir  le  bleu  de  l'original. 

Par  Lord  Mersey: 

7384.  Q.  Maintenant  qu'est-ce  que  cette  ligne  pointillée  en  rouge  qui  apparaît 
en  blanc  sur  le  bleu? — R.  C'est  l'état  de  déformation  des  ponts  situés  au-dessous  du 
pont  supérieur  du  Storstad. 

Par  le  jugfe,  en  chef  McLeod: 

7385.  Q.  C'est  là  le  Storstad*— R.  Oui. 

7386.  Q.  Et  vous  dites  que  ceci  indique — R.  Le  point  le  plus  éloigné  des  dégâts 
subis  par  le  pont  supérieur,  ce  pont  ayant  été  enlevé  par  le  pont  de  YEmpress  qui  a 
pénétré  juste  au-dessus  du  premier.  En  d'autre3  termes,  le  pont  de  YEmpress  a  ren- 
versé l'avant  de  votre  gaillard  d'avant  sur  un  côté. 

7389.  Q.  Et  la  distance  de  ce  point  à  la  proue  est  de  14  pieds,  f>  pouces? —  R. 
C'est  là  que  l'ancre  est  venue  reposer,  or  de  ce  point-ci  à  celui-là,  il  y  a  14  pieds  6 
pouces. 
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7388.  Q.  Maintenant,  après  que  cette  partie  eût  pénétré  dans  la  coque  de 
YEmpress,  n'est-il  pas  possible  qu'après  coup  il  se  soit  produit  une  plaie  dans  le 
côté  de  YEmpress,  plaie  beaucoup  plus  longue  que  14  pieds  6  pouces? — R.  Non,  Votre 
Seigneurie,  c'est  impossible. 

7389.  Q.  Maintenant,  supposons  que  je  prenne  un  couteau  et  que  je  l'enfonce 
dans  du  beurre  sur  une  profondeur  quelconque  puis  de  biais,  n'est-il  pas  possible  que, 
en  sortant,  le  couteau  ait  pratiqué  dans  le  beurre  une  entaille  deux  fois  plus  longue 
que  ce  qui  pourra  en  paraître  sur  le  couteau? — R.  L'autre  côté  de  l'entaille,  à  moins 
que  vous  ne  retourniez  le  couteau  dans  le  trou. 

7390.  Q.  Non,  je  ne  le  retourne  pas,  je  ne  fais  que  l'enfoncer? — R.  Dans  ce  cas 
l'autre  côté  de  la  lame  vous  donne  l'autre  côté  du  trou  que  vous  avez  pratiqué. 

7391.  Q.  Je  veux  croire  que  vous  avez  raison,  entre  nous,  mais  je  ne  vois  pas 
bien  la  situation.  Maintenant,  je  prends  une  feuille  de  papier — voici  le  côté  de 
YEmpress,  disons,  indiqué  par  cette  feuille  de  papier? — Oui.    Votre  Seigneurie. 

7392.  Q.  J'enfonce  un  couteau  dans  la  feuille  de  papier.  Il  pénètre  ici.  Mainte- 
nant mon  couteau  est  marqué  à  cet  endroit,  mais  ne  se  peut-il  pas  que  le  papier  soit 
percé  sur  presque  toute  sa  longueur? — R.  Vous  ne  pénétrez  pas  tout  droit,  Votre 
Seigneurie.  Vous  n'enfoncez  pas  le  couteau  juste  par  le  bout. 

7393.  Q.  Non,  je  n'ai  pas  pénétré  juste  par  le  bout.  Je  l'ai  fait  de  biais. — R.  Mais 
nous  nous  trouvons  à  nous  représenter  tout  le  Storstad  sous  la  figure  d'un  couteau. 

7394.  Q.  Oui;  mais  le  Storstad,  en  pénétrant  dans  la  coque  de  YEmpress,  n'a-t-il 
pas  pu  le  faire  de  cette  façon  que  j'ai  indiquée  en  faisant  pénétrer  le  couteau  dans' 
le  papier? — R.  Il  n'y  a  pas  d'apparence  que  ce  fait  se  soit  produit. 

.7395.  Q.  Qu'entendez -vous  par  apparence? — R.  Vous  promenez  ce  couteau  sur 
le  côté  de  YEmpress,  or  le  Storstad  se  trouve  être  le  couteau  et  il  avait  poursuivi 
son  choc  en  droite  ligne  en  abordant. 

7396.  Q.  Mais  n'existe-t-il  aucune  raison  de  croire  que  YEmpress  n'a  pas  bougé 
comme  je  le  laisse  entendre? — R.  Oui,  nous  avons  toutes  les  raisons  de  le  croire. 

7397.  Q.  Quelles  raisons  avons-nous? — R.  Les  empreintes  que  porte  le  côté  du 
Storstad. 

7398.  Q.  Mais  il  est  possible, — laissons  de  côté  les  empreintes  pour  l'instant — 
il  est  possible  que  le  choc  ait  atteint  et  ouvert  une  partie  beaucoup  plus  étendue  du 
côté  de  YEmpress  que  ce  diagramme  l'indique? — R.  A  condition  toutefois  que  le  côté 
ait  reçu  un  choc  de  biais. 

7399.  Q.  Mais  le  choc  ne  s'est-il  pas  produit  de  biais? — R.  Non,  Votre  Seigneu- 
rie, le  choc  a  été  direct. 

7400.  Q.  Qu'entendez-vous  par  un  choc  direct? — R.  Un  choc  de  45  degrés  dans 
le  côté  de  YEmpress. 

7402.  Q.  Je  le  sais,  mais  ce  que  je  veux  savoir  est  ceci.  N'est-il  pas  possible  que 
ce  choc  de  biais  ait  été  produit  sur  YEmpress? — R.  Pas  d'après  les  preuves  que  j'ai 
sous  les  yeux,  Votre  Seigneurie. 

7403.  Q.  Mais  ce  choc  pouvait-il  se  produire? — R.  Certainement,  il  pouvait  se 
produire  un  choc  pouvant  déchirer.  Le  choc  aurait  pu  dévier  et  déchirer  le  côté  de 
YEmpress. 

7404.  Q.  C'est  ce  que  je  veux  dire,  mais  vous  prétendez  que  ces  preuves  indiquent 
un  choc  différent  de  celui  dont  nous  parlons? — R.  C'est  cela. 

7405.  Q.  Je  suis  prêt  maintenant  à  entendre  vos  explications  à  ce  sujet.  Je  ne 
voulais  que  savoir  si  je  me  faisais  une  fausse  idée  de  ce  qui  eût  pu  se  produire. 

M.  Haight. — Tel  que  je  le  comprends,  Votre  Seigenurie,  ceci  représente  en  vérité 
la  partie  de  l'étrave  du  Storstad  qui  a  pénétré  dans  le  blindage  de  YEmpress,  et  l'angle 
sous  lequel  cette  pénétration  s'est  produite — cette  étendue  que  vous  voyez  ici  (il  mon- 
tre du  doigt)  serait  par  conséquent  la  plaie  du  côté  de  YEmpress. 
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Lord  Mersey. — A  moins  que  le  choc  n'ait  biaisé. 

M.  Haigiit. — Oui,  Votre  Seigneurie,  à  moins  que  le  choc  n'ait  biaisé. 

Lord  Mersey. — Ce  que  je  demande  à  M.  Reid  de  me  dire  est  ceci  : 

7406.  Q.  N'est-il  pas  possible  que  le  coup  ait  porté  de  travers? — R.  Pas  d'après 
moi,  Votre  Seigneurie. 

7407.  Q.  Vous  déclarez  que  d'après  les  preuves,  ce  coup  n'a  pas  porté? — R.  Oui, 
Votre  Seigneurie. 

7408.  Q.  Maintenant,  voulez-vous  m'expliquer  de  nouveau  quelles  sont  les  preuves 
qui  vous  portent  à  croire  que  l'étrave  du  Storstad  a  porté  dans  le  sens  indiqué  par  M. 
Haight,  et  que  porte  votre  plan,  à  savoir  sur  une  telle  longueur,  pour  ressortir  sans  un 
mouvement  du  vaisseau — si  vous  savez  ce  que  je  veux  dire  par  l'expression  sans  un 
mouvement  du  vaisseau,  sans  avoir  été  retirée — qu'elle  a  pénétré  pour  ressortir? — R. 
Je  ne  trouve  pas  que  l'étrave  ait  fait  ces  mouvements,  Votre  Seigneurie,  elle  a  plutôt 
viré. 

7409.  Q.  Mais  elle  n'a  pas  été  de  l'avant? — R.  Non,  elle  n'a  pas  été  de  l'avant. 

7410.  Q.  Le  vaisseau  n'a  pas  marché  en  reculant  mais  il  a  été  de  l'avant  et,  si  je 
puis  me  servir  de  cette  expression,  il  s'est  arraché? — R.  Oui,  c'est  bien  cela. 

7411.  Q.  Voulez-vous  me  dire  ce  qui  vous  amène  à  cette  conclusion? — R.  Sur  ce 
côté,  à  l'endroit  que  je  trouve  pour  le  point  de  rencontre  sur  YEmpress,  sur  l'étrave  et 
à  tribord  vous  vous  trouvez  devant  des  indications  très  en  vue  au  sujet  des  ponts  de 
YEmpress.  Les  ponts  de  YEmpress  s'enfoncent  chez  nous  et  nous  nous  enfonçons  entre 
eux.  Ils  étaient  très  solides,  ces  ponts,  et  ils  étaient  fortifiés  par  de  grosses  poutres,  ce 
qui  fait  qu'ils  n'ont  pas  cédé  aussi  rapidement  que  le  blindage  et  qu'ils  ont  endommagé 
notre  côté.  Et  tout  d'abord,  le  pont  couvert  de  YEmpress,  surpassant  notre  gaillard 
d'avant,  l'enfonça  jusqu'à  la  ligne  en  noir  que  j'ai  indiquée  sur  mon  plan.  Le  pont 
supérieur  se  trouvait  presque  à  la  hauteur  de  notre  propre  pont  supérieur  et  retira  l'an- 
cre. Le  pont  principal  céda  fortement  sous  l'ancre.  Le  premier  pont  fit  une  légère 
entaille  et  enfin  le  faux-pont  laissa  des  marques  au-dessus  du  poste  du  pavillon  de 
l'étrave,  au  sujet  desquelles  nous  avons  argumenté  déjà. 

Par  M.  Haight: 

7412.  Q.  Est-ce  que  les  preuves  donnent  lieu  à  ces  conclusions? — R.  Oui,  mais  j'y 
viendrai  un  peu  plus  tard. 

Sur  l'autre  côté,  Votre  Seigneurie,  les  ponts  eurent  à  peu  près  les  mêmes  aven- 
tures. Ils  ont  laissé  leurs  traces,  comme  ils  l'ont  fait  ailleurs,  à  bâbord  de  la  proue  du 
Storstad,  et  les  empreintes  laissées  par  eux,  à  l'endroit  protégé  par  du  blindage,  comme 
je  l'ai  expliqué,  nous  expliquent  comme  il  se  fait  que  le  blindage  de  YEmpress  se  soit 
enroulé,  comme  je  l'ai  expliqué  déjà.  Le  blindage  céda,  mais  non  les  ponts;  ces  der- 
niers résistèrent  tant  qu'ils  purent,  puis  nous  entrâmes  à  même  la  coque,  perçâmes  le 
blindage — c'est-à-dire  que  mon  blindage  fut  quelque  peu  percé  en  même  temps  que  le 
blindage  de  YEmpress  se  roulait  dans  le  trou  béant  à  bâbord  de  la  proue  du  Storstad, 
comme  je  l'ai  expliqué. 

7412£.  Q.  Avez-vous  remarqué  à  l'endroit  où  l'un  de  ces  ponts  a  porté,  une  dépres- 
sion assez  forte? — R.  Oui,  j'ai  remarqué  une  dépression  très  forte  qui,  j'en  suis  cer- 
tain, si  je  pouvais  réussir  à  en  trouver  le  sens,  je  veux  dire  ce  qui  l'a  causée,  me  per- 
mettrait de  savoir  presque  à  coup  sûr  l'endroit  exact  du  heurt.  Je  me  suis  aperçu,  plus 
tard,  par  l'examen  des  plans  de  YEmpress,  que  cette  forte  dépression  arrivée  à  la  hau- 
teur du  pont  principal  avait  été  causée  par  la  présence  d'un  morceau  de  fer  et  de  bois 
qui  ressort  au-dessous  de  l'une  de  ces  larges  passerelles  ou  sabords  à  charbon  et  avance 
en  évidence  sur  le  pont  de  YEmpress,  disons  environ  six  ou  neuf  pouces,  mais  je  ne  suis 
pas  bien  certain  de  l'exactitude  de  ces  chiffres.  Puis  à  cinq  pieds  environ  au-dessus  de 
cet  endroit,  j'ai  trouvé  des  marques  laissées  par  une  fenêtre  latérale  et  imprimées  très 
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profondement  sous  l'ancre  de  bâbord.  Cette  fenêtre  est  de  dimensions  minimes,  ce  qui 
reut  dire  que  c'était  une  fenêtre  du  pont  supérieur,  je  le  vois  d'ailleurs  de  toute  façon 
par  la  position  des  ponts. 

7413.  Q.  Vous  voulez  dire  qu'à  bâbord  de  la  proue  du  Storstad  vous  avez  trouvé 
cette  empreinte? — R.  Oui,  à  bâbord.  Le  Storstad,  recevant  une  impulsion  en  arrière, 
s'écrasa  contre  YEmpress,  en  même  temps  que  ce  bloc  et  la  fenêtre  furent  poussés  à 
travers  la  coque  du  vaisseau  jusqu'à  son  centre,  ce  qui  indiquait  qu'un  corps  lancé  avec 
une  extrême  violence  avait  pressé  l'ancre  sur  ses  ecubiers.  Ces  derniers  furent  déman- 
tibulés, tout  comme  ceux  de  l'autre  côté,  laissant  l'ancre  s'enfoncer  et  demeurer  prati- 
quement au  centre  du  vaisseau,  ce  qui,  après  tout,  ne  constitue  pas  un  déplacement 
considérable,  le  vaisseau  se  trouvant  étroit  à  cet  endroit. 

Ces  constatations  font  conclure,  Votre  Seigneurie,  que  le  vaisseau  s'était 
heurté,  avait  pénétré  dans  la-  coque  de  YEmpress,  renversé  tout  ce  qu'il  rencontrait,  car 
les  preuves  sur  lesquelles  je  me  suis  appuyé  sont  éloignées  du  point  choisi  par  moi  pour 
la  localisation  du  trou  béant  dans  la  coque  de  YEmpress.  C'est  par  simple  caprice  que 
j'ai  choisi  cet  endroit  pour  le  trou  béant,  et  j'avais  en  ma  possession  un  plan  très  réduit 
de  YEmpress,  ignorant  que  les  cloisons  allaient  en  retrait,  je  veux  dire  que  j'ignorais 
que  cette  cloison  numéro  5  se  trouvait  en  retrait  à  la  hauteur  du  pont  principal,  et  je 
croyais  avoir  trouvé  cette  cloison  face  à  l'étrave. 

Ce  n'est  qu'il  y  a  deux  jours  que  je  me  suis  rendu  compte  que  la  cloison  se  trou- 
vait à  15  pieds  en  avant  et  en  évidence.  Cette  constatation  m'amena  à  examiner  de 
nouveau  les  raisons  servant  de  base  à  ma  théorie  et  je  constatai  que  j'avais  raison  en 
établissant  cette  position,  en  même  temps  que  sur  l'un  des  dessins  je  découvrais  l'em- 
preinte laissée  par  cette  cloison.  Ce  n'est  là  qu'une  trace  imprimée  sur  notre  étrave,  et 
encore  est-elle  très  indistincte,  par  la  cloison  numéro  5.  Cela  ne  fait  sur  notre  côté 
qu'une  dépression  de  pas  plus  d'un  pouce  ou  d'un  pouce  et  demi.  En  d'autres  termes, 
nous  n'avons  heurté  cette  cloison  que  lorsque  la  violence  du  choc  eût  été  amoindrie. 
Cette  violence  passa  partie  à  engendrer  de  la  chaleur,  partie  à  entrer  dans  la  coque  de 
YEmpress,  partie  à  subir  le  choc  de  YEmpress  et  partie  à  mettre  les  deux  vaisseaux  sur 
le  flanc:  je  crois  que  ce  heurt  poussa  YEmpress  à  biaiser  un  peu  de  même  pour  le 
Storstad,  mais  dans  le  sens  opposé,  ce  qui  amena  la  partie  basse  de  notre  vaisseau  sur 
le  flanc  de  YEmpress;  je  crois  également  que  nous  n'avons  trouvé  qu'une  légère  em- 
preinte produite  par  la  cloison  numéro  5,  à  15  pieds  de  l'endroit  que  je  croyais  être  le 
point  de  contact  entre  les  deux  vaisseaux,  à  savoir  à  peu  près  au  milieu  des  deux  navi- 
res, et  à  l'endroit  qui  correspond,  je  pourrais  dire,  à  la  cabine  dont  nous  avons  trouvé 
la  plaque  sur  la  proue. 

La  nature  de  ces  dommages  de  même  que  la  grandeur  de  l'ouverture  qui  en  fut 
l'effet,  peuvent  se  comprendre  mieux  en  ayant  sous  les  yeux  les  dégâts  causés  à  l'avant 
du  gaillard  d'avant,  car  le  pont  couvert  de  YEmpress  a  détruit  notre  étrave  et  balayé 
ce  pont.  Le  côté  à  tribord  fut  enfoncé  et  soulevé;  le  côté  à  bâbord  du  pont  n'a  pas 
souffert  sérieusement,  mais  a  conservé  son  apparence  ordinaire,  le  vaisseau  se  trouvant 
être  si  pesamment  blindé  afin  de  supporter  le  guindeau  et  autres  objets  faisant  partie 
de  l'équipement  d'un  vaisseau,  que  si  le  degré  de  pénétration  eût  été  plus  prononcé,  les 
dégâts  se  fussent  étendus  au  guindeau.  J'ai  tiré  une  ligne  sur  ce  plan  pour  indiquer 
l'endroit  où  se  sont  terminés  les  dégâts  et  non  pas  pour  fixer  l'étendue  de  la  pénétration 
du  navire  étranger,  mais  bien  seulement  pour  délimiter  la  somme  des  dégâts  à  l'avant 
du  gaillard  d'avant. 

L'ancre  à  tribord  indique,  je  crois,  la  fin  de  la  partie  du  heurt  de  ce  côté.  Cet 
endroit-ci  (il  montre  du  doigt)  indique  la  limite  de  la  portée  du  choc  à  bâbord. 

Par  lord  Mersey: 

7414.  Q.  Voulez-vous  parler  de  la  limite  de  la  portée  du  choc  ou  celle  de  la  somme 
des  dégâts,  car  j'aurais  cru  que  le  choc  porta  à  tribord  de  votre  vaisseau,  et  je  ne  vois 
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pas  bien  comment,  sous  l'effet  d'un  choc  de  biais,  vous  pouvez  arriver  à  un  heurt  se 
portant  sur  les  deux  côtés? — R.  Je  veux  parler  ici  de  l'autre  côté  de  la  plaie,  Votre 
Seigneurie. 

7415.  Q.  Mais  vous  êtes  actuellement  occupé  à  parler  du  Storstadt — R.  Oui,  mais 
cet  endroit-ci  est  celui  où  la  plaie  infligée  à  YEmpress  laissa  des  traces  sur  la  proue  du 
Storstad.    Ici  se  trouve  un  côté  de  cette  plaie. 

7416.  Q.  Mais  de  la  façon  dont  vous  parlez,  il  semble  que  ce  soit  YEmpress  qui  a 
causé  ces  dégâts  sur  le  Storstad — n'est-il  pas  plus  vrai  de  dire  que  les  dégâts  furent 
causés  par  le  Storstad  sur  lui-même  en  se  jetant  sur  YEmpress? — R.  Il  s'agit  ici  de 
dommages  provenant  des  deux  et  soufferts  par  les  deux,  Votre  Seigneurie. 

7417.  Q.  Vous  semblez  nous  faire  croire  que  c'est  YEmpress  qui  a  détruit  le 
Storstad,  et  ne  pensez-vous  pas  qu'il  serait  plus  juste  de  dire  que  c'est  le  Storstad  qui  a 
détruit  YEmpress — sans  doute,  ce  n'est  qu'une  idée  que  j'exprime  là? — R.  J'ai  voulu 
tout  simplement  démontrer  jusqu'à  quel  point  le  flanc  de  YEmpress  avait  été  enfoncé. 

7418.  Q.  Oui,  nous  parlions  de  l'effet  de  la  collision  sur  le  bâbord  du  Storstad? — 
R.  Oui. 

7419.  Q.  Oui,  je  sais  que  le  bâbord  du  Storstad  a  été  brisé  mais  je  suis  sous  l'im- 
pression que  l'effet  de  la  collision  s'est  d'abord  fait  sentir  sur  le  tribord  du  Storstad  ? — 
R.  C'est  exact,  milord. 

7420.  Q.  Et  alors  je  ne  sache  pas  qu'il  y  ait  eu  autre  chose.  Je  comprends  bien 
que  le  bâbord  a  été  endommagé.  Si  je  fais  erreur,  n'hésitez  pas  à  me  contredire,  car  je 
ne  vise  qu'à  la  vérité  de  la  chose? — R.  Non,  vous  avez  raison,  milord,  je  ne  fais  qu'es- 
sayer à  démontrer  la  cause  de  ce  résultat.  Je  voudrais  montrer  où  l'ancre  s'est  arrêté 
sur  le  tribord,  et  cela  serait  la  limite  de  l'effet  produit  sur  ce  côté  du  navire,  et  cela 
serait  sur  le  côté,  en  avant  de  la  blessure  de  YEmpress.  Et  sur  le  bâbord  j'essaye  à 
montrer  sur  le  Storstad,  en  arrière,  la  limite  de  la  blessure. 

7421.  Q.  Et  vous  dites  que  ce  n'est  pas  aussi  loin  en  arrière? — R.  Non, Votre  Sei- 
gneurie, pas  aussi  loin  en  arrière.  Toutes  ces  indications,  Votre  Seigneurie,  me  pous- 
sent à  la  conclusion  que  j'avais  accordé  un  angle  trop  prononcé  à  45  degrés,  que  les 
dites  indications  ne  s'accordent  pas  avec  cet  angle.  Je  crois  qu'un  angle  de  40  degrés 
serait  exact  comme  angle  de  contact,  ou  à  peu  près,  et  pour  le  réduire  davantage,  l'angle 
de  contact  est  encore  moins  que  cela,  soit  environ  trente  degrés  le  long  du  flanc  du 
navire,  et  j'attribue  ce  fait  au  penchement  du  Storstad. 

7422.  Q.  Voudriez -vous  prendre  une  feuille  de  papier  et  y  marquer  les  deux  na- 
vires? Nous  avons  ici  des  petits  modèles,  et  je  serais  heureux  si  vous  vouliez  placer  les 
deux  navires  dans  leur  position  respective  au  moment  de  la  collision. — R.  Je  ne  saurais 
le  faire  avec  ces  deux  petits  modèles,  milord,  parce  qu'ils  ne  montrent  pas  ce  que  je 
veux  démontrer.    Je  préférerais  en  faire  le  dessin,  parce  que  ceux-ci  sont  trop  petits. 

7423.  Q.  Maintenant,  voulez-vous  m'indiquer  tout  d'abord  ce  que  vous  pensez  être 
la  position  des  deux  navires  au  moment  de  la  collision  ? 

(Le  témoin  a  dessiné  sur  une  feuille  de  papier  un  diagramme  montrant  l'angle.) 

Lord  Mersey — Regardez  ceci,  M.  Haight.  Sont-ce  là  les  renseignements  que  vous 
avez  ? 

M.  Haight. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Regardez  ceci,  M.  Aspinall. 

M.  Aspïxall. — Milord,  peut-on  mettre  ceci  au  dossier? 

Lord  Mersey. — Oui. 

(Le  diagramme  est  marqué  et  mis  au  dossier  comme  pièce  n°  20.) 

Lord  Mersey — Je  vous  demanderai  de  nous  en  faire  un  autre.  Donnez  le  papier  à 
M.  Reid,  encore  une  fois.  Maintenant,  M.  Reid,  comme  je  comprends,  l'étrave  du 
Stoi'stad,  enfoncé  à  cet  angle,  est  restée  dans  le  flanc  ouvert  de  YEmpress  sans  s'avancer 
le  long  de  ce  navire,  ou  dans  la  direction  de  la  proue  ou  dans  celle  de  la  poupe,  mais, 

REID. 
21b— 33* 


516  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 

d'une  manière  ou  d'une  autre, — vous  dites,  "  en  se  tortillant  ", — elle  en  est  sortie. 
Pouvez-vous  nous  indiquer,  sur  cette  autre  feuille  de  papier,  l'angle  dans  lequel  se 
trouvaient  les  deux  navires  lorsqu'il  se  séparèrent? — R.  (Témoin.)  Il  est  très  difficile 
d'établir  cela,  milord,  surtout  avec  quelque  exactitude. 

7424.  Q.  Faites-le  au  meilleur  de  votre  connaissance.  Je  veux  savoir  dans  quel 
état  se  trouvaient  les  deux  navires  pendant  le  court  espace  de  temps  où  l'étrave 
du  Storstad,  enfoncé  à  cet  angle,  est  demeurée  dans  la  coque  de  VEmpress. — 
R.  Me  permettrait-on  d'expliquer  qu'étant  donné  les  deux  vaisseaux  ensemble,  le 
Storstad  enfoncé  dans  VEmpress,  lorsque  le  Storstad  s'est  arrêté  il  s'était  presque  accro- 
ché dans  l'ouverture  faite  au  flanc  de  VEmpress.  L'étrave  s'est  retournée  puis  s'est 
enfoncée  en  arriîre  des  plaques  enroulées  et  est  remontée  le  côté  de  l'ouverture;  il  y 
avait  là  à  ce  moment  l'effet  d'un  crochet.  Cet  effet  se  réduit  à  peu  de  chose  sur  un 
vaisseau  de  cette  dimension,  mais  il  existe  quand  même.  Juste  à  quel  moment,  lorsque 
le  Storstad  s'éloigna  de  VEmpress  en  élargissant  l'angle  entre  les  deux  navires,  ce  cro- 
chet lâcha  prise  de  façon  à  permettre  au  Storstad  de  s'éloigner,  est  très  difficile  de 
déterminer. 

7425.  Q.  Placez  le  modèle  de  VEmpress  dans  la  même  position  dans  laquelle  vous 
l'avez  placé  sur  l'autre  feuille  de  papier  et  puis  supposez  quel  a  été  le  changement  dans 
sa  position.  Maintenant  placez  le  modèle  du  Storstad  dans  la  position  dans  laquelle 
vous  pensez  qu'il  était  lorsqu'il  s'est  décroché  du  flanc  de  VEmpress9: — R.  Je  suppose 
que  si  nous  admettons  un  changement  de  direction  d'un  angle  d'environ  100  degrés,  de 
la  position  première  à  celle  qu'il  occupait  lorsqu'il  s'est  éloigné,  nous  avons  raison. 

7426.  Q.  Eh  bien,  inscrivez  cela  et  montrez-nous. — R.  Ceci  est  la  première  position 
et  voici  la  position  qu'il  occupait  lorsqu'il  s'est  éloigné.  Il  est  très  difficile  d'arriver  au 
point  exact  indiquant  l'endroit  où  il  était  lorsqu'il  s'est  détaché.  (Le  témoin  indique 
sur  une  feuille  de  papier.) 

7427.  Q.  Où  placeriez-vous  l'étrave  de  VEmpressI — R.  Ici;  ceci  est  la  première 
position  occupée  par  l'étrave  de  VEmpress. 

7428.  Q.  Non,  VEmpress. — R.  Oh,  VEmpress;  voici  VEmpress  (indiquant). 

7429.  Q.  Dans  quelle  direction  avez-vous  placé  son  étrave? — R.  Ici.  Voici  la  pre- 
mière position  du  Storstad,  à  45  degrés  de  la  ligne  du  centre  de  VEmpress,  et  voici 
l'angle  de  déviation. 

7430.  Q.  Le  Storstad  a  frappé  VEmpress  sur  le  tribord. — R.  Alors,  il  nous  faudra 
placer  l'étrave  ici  et  la  poupe  là. 

7431.  Q.  Veuillez  faire  le  dessin  de  nouveau.  (Le  témoin  fait  un  autre  dessin  et  le 
soumet  à  lord  Mersey.) — R.  Un  angle  de  3  dans  environ  100  degrés. 

7432.  Q.  Alors  vous  pensez  que  lorsque  le  Storstad  s'est  arraché  du  flanc  de  VEm- 
press il  n'y  avait  rien  pour  l'empêcher  de  reculer  en  pleine  mer? — R.  Il  y  aurait  encore 
la  tendance  à  dévier. 

7433.  Q.  Mais  il  a  dû  changer  complètement  de  direction  alors.  La  photographie 
nous  montre  que  l'étrave  de  VEmpress  était  encore  à  l'intérieur.  Ce  que  je  voulais 
savoir,  c'était  la  position  des  deux  navires  au  moment  où  le  Storstad  a  commencé  à  se 
dégager  de  VEmpress. — R.  Ce  n'est  pas  ce  que  j'avais  compris,  milord. 

7434.  Q.  Je  veux,  premièrement,  la  position  des  deux  vaisseaux  au  moment  de  la 
collision,  et  ensuite,  la  position  des  mêmes  navires  au  moment  où  ils  commencèrent  à 
se  séparer.  Ici  vous  montrez  le  Storstad  avec  son  étrave  encore  enfoncée  dans  le  flanc 
de  VEmpress. — R.  Je  vous  donne  sa  position  au  moment  où  il  commençait  à  s'en 
dégager. 

7435.  Q.  Il  y  avait  aussi  cette  opération  par  laquelle  le  Storstad  se  trouvait  comme 
pris  dans  un  crochet  dans  le  côté  de  VEmpress? — R.  C'est  exact,  ce  que  vous  dites. 

7436.  Q.  Et  puis  il  n'y  avait  rien  qui  empêchât  le  Storstad  de  continuer  sa  dévia- 
tion jusqu'en  pleine  mer. — R.  C'est  cela.  r 

7437.  Q.  Et  tout  à  fait  débarrassé  de  VEmpress — c'est  ce  que  cela  veut  dire.  On 
voudra  bien  marquer  cela.  (Le  dessin  est  marqué  et  mis  au  dossier  comme  pièce  n°  21.) 
— R.  J'ai  discuté  ce  point  de  l'étendue  de  la  pénétration. 

REID. 


EM PRESS  OF  IRELAND— COLLISION  DU  STORSTAD  517 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21b 

7438.  Q.  Et  je  crois  que  vous  l'avez  fait  très  clairement. — R.  Je  voudrais  mainte- 
nant dire  que  j'ai  eu  l'occasion  de  mesurer  cette  pénétration  du  flanc  de  YEmpress  tout 
droit  à  l'intérieur  et  que,  au  meilleur  de  ma  connaissance,  elle  n'excède  pas  de  8  à  10 
pieds  à  partir  du  bordé  en  acier  du  vaisseau  jusqu'au  fond  de  l'entaille.  J'en  ai  obtenu 
un  angle  de  40  degrés  pour  le  choc  premier  dans  le  flanc  de  YEmpress. 

7439.  Q.  Sans  doute,  vous  voulez  dire  que  vous  l'avez  mesurée  à  partir  du  bordé  en 
acier  de  YEmpress  vers  le  fond  de  l'entaille  et  cela  à  angles  droits? — R.  C'est  ce  que  je 
veux  dire. 

7440.  Q.  Vous  dites  que  les  dommages  causés  ne  s'étendent  pas  au  delà  de  8  à  10 
pieds  de  profondeur  en  mesurant,  à  angles  droits,  à  partir  du  bordé  en  acier  de  YEm- 
press?— R.  C'est  ce  que  je  crois.  J'ai  trouvé  un  angle  de  40  degrés,  pour  le  choc  pre- 
mier, mesuré  entre  la  ligne  du  centre  du  plan  vertical  du  vaisseau  et  la  ligne  verticale 
du  plan  central  de  YEmpress.  Un  peu  plus  bas,  je  trouve  que  ce  navire  a  été  frappé  à 
un  angle  moindre — même  à  30  degrés — mesuré  de  la  môme  manière  ;  mais  j'attribue  cela 
au  fait  que,  étant  donné  que  le  Storstad  a  frappé  YEmpress  sur  un  point  aussi  élevé,  il 
a  continué  sa  course  mais  non  sans  dévier  un  peu,  et  ce  petit  angle  a  amené  le  côté  du 
Storstad  en  contact  avec  YEmpress.  Autrement,  il  n'aurait  pas  pu  atteindre  du  tout  la 
cloison  étanche  n°  5  ;  il  n'aurait  pas  pu  la  toucher. 

7441.  Q.  Et  vous  pensez  qu'il  l'a  touchée? — R.  Nous  l'avons  touchée,  je  crois. 
7441|.  La  cloison  étanche  n°  5  se  trouve  entre  les  deux  espaces  commandés  par 

la  chaudière? — R.  Oui. 

7442.  Q.  Et  même  si  on  lui  cause  des  dommages,  même  si  peu  que  vous  le  pensiez, 
le  choc  aurait  eu  pour  effet  de  détruire  cette  cloison  comme  cloison  étanche? — R.  Je 
n'aime  pas  le  mot  "  détruire  ". 

7443.  Q.  Je  veux  dire  qu'elle  n'aurait  pas  été  reconnue  comme  cloison  étanche 
effective? — R.  Le  coup  qu'elle  a  reçu  aurait  pu  la  déformer  un  peu,  mais  le  choc  a  été 
si  léger  que  je  ne  vois  pas  comment  il  aurait  pu  être  la  cause  de  la  destruction  de  son 
étanchéité. 

7444.  Q.  Pensez-vous  qu'il  n'y  avait  pas  de  rupture  entre  les  deux  compartiments 
de  la  chaudière? — R.  Je  ne  vois  pas  comment  aurait  pu  se  produire  cette  rupture,  étant 
donnée  la  nature  du  contact  de  notre  navire  contre  la  cloison  étanche. 

7445.  Q.  Vous  savez  que  vous  m'avez  dit  que  tout  indiquait  un  choc  léger,  mais 
je  crois,  bien  que  le  choc  ait  été  léger,  qu'il  a  néanmoins  détruit  l'étanchéité  de  cette 
cloison  ? — R.  Je  ne  le  pense  pas. 

7446.  Q.  Etes-vous  d'opinion  qu'un  seul  compartiment  de  YEmpress  a  d'abord  été 
inondé? — R.  L'eau  n'est  entrée  tout  d'abord  que  dans  un  seul  compartiment. 

7447.  Q.  Et  elle  n'a  jamais  pénétré  par  aucune  ouverture  faite  par  le  Storstad 
entre  les  deux  espaces  commandés  par  la  chaudière?1 — R.  C'est  ce  que  je  crois. 

7448.  Q.  En  supposant  que  ce  vaisseau  ait  été  construit  de  façon  à  lui  permettre 
de  flotter  avec  deux  de  ses  compartiments  remplis  d'eau,  si  vous  avez  raison,  et  il  n'y 
avait  qu'un  seul  compartiment  qui  était  rempli  d'eau — vous  admettez  qu'il  n'y  en 
avait  qu'un  seul? — R.  Il  n'y  en  avait  qu'un  seul. 

7449.  Q.  Il  n'y  en  aurait  qu'un  seul  rempli  d'eau  et  le  reste  de  l'eau  a  dû  entrer 
par  les  hublots  qui  avaient  été  laissés  ouverts  ? 

Par  sir  Adolphe  Routhier: 

7450.  Q.  JJEmpress  avait-il  brisé  le  Storstadï — R.  Oui.  milord.  Vous  pouvez  le 
voir  par  ces  grandes  photographies.  Ces  dommages  peuvent  être  indiqués  par  une 
ligne  verticale. 

Pwr  lord  Mersey: 

7451.  Q.  C'est  là  votre  suggestion  ? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Pour  moi-même,  je  crois  le  comprendre.  Désirez-vous  demander 
d'autres  questions,  M.  Haight? 
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7452.  Q.  Seriez-vous  assez  bon,  si  le  tribunal  le  permet,  de  repasser  les  diverses 
photographies,  non  pas  au  point  de  vue  de  leur  exactitude  mathémathique,  mais  connue 
montrant  approximativement  les  marques  sur  le  pont  et  autres  traces  que  vous  avez 
décrites  plus  exactement.  Repassez  chaque  pièce,  M.  Reid,  en  commençant  par  la 
pièce  "  F-8  ". — R.  Je  préférerais  les  repasser  à  reculons  et  commencer  par  la  pièce 
«  7-F  ». 

7453.  Q.  La  dernière  photographie? — R.  Oui.  Celle-ci  (montrant  la  pièce  "  7-F  ") 
montre  la  proue  à  bâbord  du  Storstad.  Vous  y  voyez  la  paroi  de  l'écubier  brisée  au 
centre  de  son  rebord.     Cela  a  été  fait  par  cette  ancre. 

Par  lord  Mersey  : 

7454.  Q.  Je  ne  vois  pas  très  bien  la  paroi  de  l'écubier  dans  cette  photographie? — R. 
Ceci  est  un  fragment  de  l'embouchure  de  la  paroi  de  l'écubier;  l'ancre  reposait  là- 
dessus  et  l'a  brisée.  En  descendant  au  bas  de  la  paroi  de  l'écubier,  sur  une  longueur 
d'un  plaque  d'acier,  vous  voyez  une  encassure  horizontale  très  prononcée  de  la  courbe, 
dans  le  côté  de  la  proue  en  arrière  de  l'ancre. 

7455.  Q.  Où? — R.  A  ce  point.  Juste-  au-dessous  de  cette  plaque  vous  trouvez  une 
encassure  horizontale.  Ceci  est  le  pont  principal  de  YEmpress.  Les  autres  ponts  sont 
indiqués  faiblement  à  leur  distance  correspondante  de  ce  pont  et  voici  la  marque  indi- 
quant la  cloison  étanche. 

7456.  Q.  Qu'y  a-t-il  sur  cette  photographie? — R.  C'est  la  ligne  verticale  en  ques- 
tion. 

7457.  Q.  Y  a-t-il  quelque  chose  dans  cette  ligne  verticale  sur  le  tribord  du 
Storstad  qui  soit  de  nature  à  vous  donner  une  idée  de  l'étendue  et  de  la  nature  des 
avaries  causées  à  la  cloison  étanche  n°  5? — R.  Oui. 

7458.  Q.  Qu'est-ce? — R.  C'est  le  fait  que  cette  trace  du  choc  est  très  faible.  Le 
bout  de  la  cloison  étanche  est  très  fortement  construit;  il  est  soutenu,  par  des  barres 
angulaires  très  lourdes  et  un  choc  violent  aurait  marqué  notre  navire  beaucoup  plus 
qu'il  ne  l'a  fait — autant  qu'il  a  marqué  le  pont — et  il  n'y  a  que  les  traces  d'un  choc 
ordinaire. 

7459.  Q.  Avez-vous  vu  une  chose  semblable  auparavant? — R.  Je  n'ai  jamais  exa- 
miné une  proposition  de  cette  nature  auparavant. 

7460.  Q.  J'ai  compris  que  vous  aviez  dit:  "J'ai  vu,  sur  le  côté  du  vaisseau,  une 
marque  qui  est  très  faible  et  par  conséquent,  elle  a  été  faite,  suivant  mon  opinion,  par 
une  cloison  étanche,  mais  je  dis  que  le  choc  sur  la  cloison  étanche  n'a  pas  détruit 
l'étanchéité  de  cette  cloison."     Est-ce  cela  que  vous  avez  dit? — R.  C'est  ce  que  je  crois. 

7461.  Q.  Je  pense  bien  qu'il  n'est  pas  nécessaire  d'avoir  un  ingénieur  pour  vérifier 
cela? — R.  Quiconque  regarderait  cette  photographie  dirait  qu'elle  n'indique,  sur  le 
Storstad,  qu'une  faible  trace  d'une  pièce  aussi  puissante  que  celle-là. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

7462.  Q.  Vous  concluez  ainsi  parce  que  vous  ne  voyez  pas,  sur  l'étrave  du 
Storstad,  une  évidence  suffisante  à  l'effet  que  celle-ci  a  brisé  la  cloison  étanche? — R. 
Je  n'en  vois  pas,  en  effet. 

Par  lord  Mersey: 


7463.  Q.  Vous  dites  qu'elle  a  frappé  la  cloison  étanche,  mais  vous  pensez  qu'elle 
ne  l'a  pas  brisée  ?— R.  Le  côté  du  Storstad  a  frappé  la  cloison  étanche,  mais  il  ne  l'a 
pas  brisée.  La  pièce  "  E  "  est  tout  simplement  la  même  photographie  prise  d'un  point 
différent. 
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7464.  Q.  Veuillez  nous  montrer  les  traces  du  pont  sur  YEmpress.  La  photographie 
est  plus  nette  que  les  autres. 

(La  photographie,  pièce  "E",  est  montrée  devant  le  tribunal.) 

Par  lord  Mersey  : 

7465.  Q.  Où  est  la  ligne  perpendiculaire  de  la  cloison  étanche  n°  5? — R.  Elle 
n'est  pas  indiquée  sur  cette  photographie. 

746.  Q.  Pourquoi  pas? — R.  Parce  que  la  photographie  a  été  prise  d'un  point  diffé- 
rent et  cette  ligne  n'y  paraît  pas. 

7467.  Q.  La  photographie  ne  comprend-elle  pas  cette  partie  sur  laquelle  la  ligne 
perpendicuaire  était  visible? — R.  Non,  elle  n'apparaît  pas  dans  cette  photographie. 

7468.  Q.  Ces  photographies  sont-elles  toutes  prises  sur  la  même  échelle? — R.  Elles 
sont  à  peu  près  toutes  prises  sur  la  même  échelle,  mais  j'ai  découvert  qu'il  était  très 
difficile  de  les  mettre  à  l'échelle,  excepté  dans  le  voisinage  de  l'étrave  où  les  marques 
du  tirage  du  Storstad  sont  encore  visibles,  mais  on  peut  toujours  arriver  à^déterminer 
les  distances  approximatives. 

7469.  Q.  Vous  ne  sauriez  nous  dire,  au  moyen  de  ces  photographies,  à  quelle  dis- 
tance de  l'étrave  se  trouvait  la  ligne  verticale  qui  indique,  comme  vous  dites,  la  ligne 
de  contact  sur  la  cloison  étanche  n°  5  ? — R.  Je  puis  vous  en  donner  une  idée  approxi- 
mative. 

7470.  Q.  Pouvez-vous  dire  cela  pour  la  première  photographie? — R.  Environ  16 
pieds,  non  pas  de  la  face  de  l'étrave,  mais  de  la  courbe. 

7471.  Q.  Quelle  courbe? — R.  Cette  courbe-ci;  ceci  est  le  rebord  de  la  courbe  que 
l'étrave  a  enlevée.  Je  ne  mesure  pas  à  partir  de  la  partie  extérieure  de  l'étrave  parce 
que  cela  est  plus  loin  en  dépassant  le  coin. 

7472.  Q.  Combien  loin  est-ce  dans  la  direction  de  la  poupe  à  partir  de  ce  point 
que  vous  voyez  sur  la  photographie  ? — R.  Environ  16  pieds. 

7473.  Q.  Prenez  la  photographie  "  E  "  et  dites-moi  jusqu'à  quel  point,  de  la  proue 
dans  la  direction  de  la  poupe,  cette  photographie,  montre  le  tribord  du  Storstad9. — R. 
Elle  en  indique  environ  les  trois  quarts. 

7474.  Q.  Quelle  est  la  suivante? — R.  Pièce  No  "D".  Celle-ci  indique  le  contact 
de  ces  ponts  mais  je  désire  surtout  m'arrêter  sur  cette  indication  du  choc  de  ce  bour- 
relet que  l'on  peut  voir  sur  la  proue  à  bâbord  juste  au-dessous  de  la  seconde  plaque 
du  bardé  au  bas  du  pont. 

7475.  Q.  Alors,  passons  à  la  pièce  "  C  "  ? — R.  La  pièce  rt  C  "  ne  montre  que  le 
cramponnement  particulier  de  la  proue.  Elle  montre  le  bâbord  avec  la  baie  dont  j'ai 
parlé. 

7476.  Q.  Je  suis  porté  à  croire  que  cette  protographie  est  plutôt  trompante. — R. 
Oui,  elle  est  très  trompante  en  effet;  elle  est  à  peu  près  sans  utilité  pour  des  cas 
pratiques. 

7477.  Q.  Maintenant,  pour  la  pièce  "B". — R.  "B"  montre  la  nature  du  déplace- 
ment de  l'ancre  de  bâbord;  son  enfoncement  dans  le  centre  du  vaisseau  ainsi  que  les 
traces  de  ces  divers  ponts.  Ces  traces  sont  très  pâles. 

7478.  Q.  Qu'est-ce  que  montre  la  pièce  "A"? — R.  "A"  montre  pratiquement  la 
même  chose  mais  indique  un  peu  plus  clairement  le  fait  que  notre  pont  supérieur  n'a 
pas  été  déformé  beaucoup  à  l'arrière. 

7479.  Q.  Je  vois  des  planches  posées  sur  l'étrave  du  Storstad.  Sont-ils  à  réparer 
l'étrave? — R.  Non,  ces  planches  ont  été  placées  là  afin  de  nous  permettre  de  faire  les 
mesurages  nécessaires. 

7480.  Q.  Elles  ont  été  placées  là  pour  faciliter  vos  travaux? — R.Oui. 
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7481.  Q.  Y  a-t-il  aucune  de  ces  photographies  qui  montre  l'empreinte  des  faux 
sabords  dont  vous  avez  parlé? — R.  Ils  sont  très  pâles.  On  peut  voir  le  faux  sabord 
mais  il  est  pâle. 

Far  Lord  Mersey: 

7482.  Q.  Où  est-ce? — R.  Sur  le  bâbord.  Vous  le  verrez  sur  la  première  photogra- 
phie. Puis-je  vous  l'indiquer? 

7483.  Q.  Oui,  s'il  vous  plaît. — R.  Le  voici,  là;  il  est  en  quelque  sorte  caché  par 
l'ombrage. 

Lord  Mersey — A  mon  sens  ces  photographies  ne  valent  rien. 

M.  Haight. — Il  serait  très  difficile  d'apporter  le  vaisseau  dans  cette  salle  et  ainsi 
ces  photographies  valent  mieux  que  rien. 

Lord  Mersey. — Je  suis  d'avis  que  le  plan  de  M.  Reid  vaut  beaucoup  plus  que  ces 
photographies. 

Par  M.  Haight: 

7485.  Q.  Voudriez-vous  résumer,  M.  Reid,  vos  conclusions  finales  quant  à  l'angle 
du  contact  premier? — R.  40  degrés. 

7486.  Q.  Deuxièmement,  au  sujet  de  la  pénétration  à  l'intérieur? — R.  De  8  à  10 
pieds  à  partir  du  flanc  de  VEmpress,  sur  mesurages  à  angles  droits. 

7487.  Q.  Troisièment,  au  sujet  du  mouvement  probable  des  deux  vaisseaux  dès 
qu'ils  sont  venus  en  contact  et  dès  qu'ils  se  sont  séparés? — R.  Relativement  à 
VEmpress,  il  me  semble  que  le  Stofrstad  a  dévié  d'environ  100  degrés  et  puis  s'est 
dégagé. 

7488.  Q.  Seriez-vous  en  mesure  de  formuler  une  opinion  quant  à  la  cause  d'une 
aussi  grande  déviation  de  la  part  du  Storstad? — R.  Il  est  assez  difficile  de  formuler 
un  jugement  absolu,  mais  je  crois  que  VEmpress  devait  être  en  mouvement  lorsqu'il  a 
été  frappé. 

Far  Lord  Mersey: 

7489.  Q.  Seriez-vous  capable  de  formuler  une  opinion  quant  à  la  rapidité  du 
mouvement? — R.  De  VEmpress? 

7490.  Q.  Oui  ? — R.  Non,  je  ne  tiens  pas  à  formuler  aucun  jugement  sur  ce  point. 

Far  M.  Haight: 

7491.  Q.  M.  Reid,  avez-vous  examiné  les  plans  de  VEmpress  surtout  au  sujet  de 
la  forme  de  sa  poupe? — R.  Quelques-uns  des  plans  que  nous  avons  obtenus  montrent 
en  effet  la  forme  de  la  poupe,  mais  ils  ne  m'ont  pas  suffi  pour  arriver  à  aucune  con- 
clusion ou  estimation  au  sujet  de  sa  nature. 

7492.  Q.  Est-ce  que  les  plans  que  vous  avez  examinés  vous  ont  donné  une  idée 
que  sa  poupe  est,  ou  n'est  pas,  modelée  comme  celle  des  vaisseaux  de  cette  nature  est 
ordinairement  construite  aujourd'hui  ou  a  été  construite  à  l'époque  où  ce  navire  a 
été  construit? — R.  J'ai  remarqué  que  la  poupe  à  certains  endroits  était  plus  bombée 
que  d'ordinaire. 

7493.  Q.  M.  Hillhouse  a  admis  hier  qu'elle  était  plus  'bombée  mais  il  n'a  pu  nous 
donner  aucune  idée  exacte  établissant  combien  plus  bombée  elle  éta:t.  Pourrriez- 
vous  nous  donner  une  idée  générale  de  la  différence? — R.  Non,  je  ne  saurais  vous 
donner   aucune   idée   exacte   établissant   combien   plus   bombée   elle   était.      Pourriez- 

7494.  Q.  Je  comprends  qu'à  certains  traits  du  plan,  le  navire  est  plus  gros,  en 
partant  du  bau  jusqu'à  la  poupe,  que  dans  les  cas  ordinaires? — R.  C'est  exact. 
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7495.  Q.  Quel  effet  sur  le  gouvernail  peut  avoir  ce  renflement  de  la  coque  du 
navire  à  ce  point  ï — R.  Il  peut  occasionner  un  trainement  qui  réduirait  l'efficacité 
du  gouvernail. 

7496:  Q.  Qu'entendez -vous  par  un  trainement? — R.  L'eau  sur  les  côtés  ne  coule 
pas  naturellement  vers  le  gouvernail. 

7497.  Q.  Elle  devrait  couler  comment? — R.  De  façon  à  ne  pas  causer  un  tour- 
billonnement ou  houache — des  tourbillonnements  où  s'agite  le  gouvernail. 

7498.  Q.  Et  avec  ce  renflement  comment  coule  l'eau? — R.  Je  ne  saurais  vous 
dire  comment  l'eau  coule. 

7499.  Q.  Vous  voulez  dire  que  le  renflement  tend  à  causer  des  tourbillonne- 
ments?— R.  Parfaitement. 

7500.  Q.  D'après  votre  connaissance  des  plans  et  de  la  construction  des  navires, 
et  avec  l'étude  et  l'inspection  que  vous  avez  faites  de  tels  plans,  dites-nous  votre 
opinion  quant  à  l'effet  qu'aurait  pu  avoir  le  renflement  ou  le  bombage  de  l'Empress 
'sur  son  gouvernement.  Etes-vous  capable  de  dire  si,  avec  de  telles  proportions  de 
construction,  YEmpress  était  un  vaisseu  difficile  de  timonerie  ?— R.  Je  dis  simple- 
ment qu'il  n'était  pas  facile  de  timonerie,  me  basant  sur  le  fait  qu'il  était  connu  de 
tout  le  monde  que  son  commandement  n'était  pas  facile. 

far  Lord  Mcrsey  : 

7501.  Q.  Que  dites-vous? — R.  Celui  qui  est  familier  avec  ces  vaisseaux  sait  qu'ils 
sont  difficiles  à  gouverner. 

7502.  Q.  Voulez-vous  me  faire  connaître  les  faits  sur  lesquels  vous  vous  basez 
pour  en  arriver  à  cette  conclusion? — R.  A  maintes  reprises  j'ai  examiné  les  plans  de 
construction  de  ces  vaisseaux  et  j'ai  toujours  remarqué  ce  bombement  extrême  que 
nous  trouvons  rarement  dans  les  navires  de  la  hauteur  et  de  la  vitesse  de  celui-ci. 
J'ai  conclu  que  celui-ci  serait  difficile  à  gouverner  d'après  le  fait  que  l'eau  ne  peut 
pas  couler  dans  la  direction  du  gouvernail  d'une  manière  égale  et  naturelle.  On  se 
rappellera  aussi  que  ces  vaisseaux  ont  déjà  été  mis  en  cale-sèche  et  que  leurs  gouver- 
nails ont  été  changés. 

7503.  Q.  Quand  avez-vous  appris  cela? — R.  J'ai  amassé  ces  renseignements  et 
j'en  suis  venu  à  la  conclusion  que  si  les  vaisseaux  de  ce  modèle  étaient  faciles  à  gou- 
verner on  n'aurait  jamais  tenté  d'en  changer  le  gouvernail. 

7504.  Q.  Ce  sont  là  tous  les  faits? — Oui. 

7505.  J'étais  sous  l'impression  que  vous  en  étiez  arrivé  à  cette  conclusion  plutôt 
par  l'étude  de  certains  rapports  qui  veulent  que  ce  navire  était  difficile  de  timonerie. 
Vous  basez  votre  opinion  sur  ce  bombement  trop  prononcé  de  la  poupe? — R.  Oui. 

7506.  Q.  Ce  qui  veut  dire,  si  je  comprends  bien,  la  largeur  excessive  de  la  poupe. 
Puis  vous  avez  ajouté  qu'on  avait  été  obligé,  pour  prévenir  à  cet  inconvénient,  d'aug- 
menter la  superficie  du  gouvernail.  Je  ne  sais  pas,  je  vous  le  demande,  est-ce  que 
cela  aurait  pour  effet  d'améliorer  son  gouvernement? R.  Oui. 

7507.  Q.  Par  conséquent,  le  navire  en  question  devait  être  plus  facile  à  gouver- 
ner au  moment  où  il  a  sombré  qu'il  l'était  lorsqu'il  a  été  lancé? — R.  Je  le  pense 
bien. 

7508.  Q.  Néanmoins,  vous  dites,  en  vous  basant  sur  les  plans,  qu'il  n'était  pas 
facile  à  conduire? — R.  C'est  ce  que  je  pense.  Je  trouve  que  le  gouvernail  est  très 
petit. 

7509.  Q.  Pensez-vous  que  le  gouvernail  n'était  pas  assez  grand  après  avo!r  été 
changé? — R.  Je  n'ai  vu  que  les  plans  de  construction  de  ce  navire  et  je  pense  bien 
que  ces  plans  n'indiquent  pas  le  changement  opéré  dans  le  gouvernail. 

7510.  Q.  Sans  doute,  ils  n'indiqueront  pas  cela,  car  ces  plans  ont  été  faits  avant 
que  le  changement  dans  le  gouvernail  ait  été  opéré? — R.  C'est  le  seul  plan  auquel  j'ai 
eu  accès. 
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7511.  Q.  Par  conséquent,  vous  ne  savez  pas  quel  changement  a  été  fait  dans  la 
superficie  de  ce  gouvernail? — R.  ri 'ai  vu  les  données  que  M.  Ilillhouse  nous  a  fait 
connaître. 

7512.  Q.  Pensez-vous  que  la  superficie  ajoutée  ne  fut  pas  assez  grande? — R.  Je 
crois  le  gouvernail  est  encore  très  petit. 

7513.  Q.  Avez-vous  connu  M.  Elgar? — R.  Oui. 

7514.  Q.  N'était-il  pas  homme  d'une  grande  compétence? — R.  De  la  plus  grande 
compétence  possible  dans  cette  spécialité. 

7515.  Q.  Un  homme  dont  le  jugement  dans  une  affaire  de  ce  genre  serait  d'un 
grand  poids? — R.  Absolument. 

Par  M.  Haight: 

7516.  Q.  La  forme  qu'on  donna  à  la  poupe  de  YEmpress,  lorsqu'on  le  construisit, 
était-elle  démodée? — R.  Oui,  elle  était  hors  de  mode. 

7517.  D'après  votre  connaissance  de  construction  et  des  plans  de  vaisseaux,  les 
idées  qui  ont  d'abord  été  essayées  dans  les  plans  de  construction  de  YEmpress,  ont- 
elles  été  employées  subséquemment  ? — R.  Non,  la  poupe  des  navires  du  genre  de 
YEmpress  était  plutôt  curieuse  et  on  ne  s'en  est  pas  servi,  bien  qu'on  soit  arrivé  aux 
mêmes  résultats. 

7518.  Q.  Ayant  obtenu  les  mêmes  résultats,  quelle  aurait  été  la  différence  dans  la 
forme? — R.  Cela  prendrait  quelque  temps  à  expliquer. 

7519.  Q.  Approximativement,  vous  dites  que  les  mêmes  effets  ont  été  obtenus. 
Je  voudrais  savoir  comment  la  forme  actuelle,  qui  vous  donne  les  mêmes  résultats, 
diffère  de  celle  de  YEmpressï — R.  Tout  simplement  qu'on  a  poussé  les  lignes  de  la 
poupe  beaucoup  plus  loin  de  l'avant. 

Par  lord  Mersey: 

7520.  Q.  C'est  ce  que  j'ai  compris  que  vous  aviez  dit,  déjà? — R.  Pas  exactement. 

7521.  Q.  Vous  ne  vous  êtes  pas  servi  des  mêmes  termes  mais  vous  avez  voulu 
dire  la  même  chose? — R.  Non.  Ici  il  est  question  de  la  disposition  des  poupes,  dans 
les  nouveaux  vaisseaux,  qui  nous  a  permis  d'en  arriver  aux  mêmes  effets  que  ceux 
obtenus  avec  YEmpress. 

7522.  Q.  Quel  est  cet  effet?  Cet  effet  tend-il  à  augmenter  le  tonnage  du  navire? 
— R.  On  n'a  pas  visé  à  cela  tout  d'abord. 

7523.  Q.  Quelle  était  l'intention  T—R.  C'était  de  faire  servir  ce  bossage  d'espace 
propre  à  la  timonerie.  Ils  étaient  à  la  recherche  de  l'espace  nécessaire  et  par  consé- 
quent ils  ont  été  contraints  de  pousser  à  l'avant  les  lignes  de  la  poupe. 

7524.  Q.  Je  ne  comprends  pas  cela.  L'objet  de  cette  convexité  était  de  donner 
plus  d'espace  à  la  timonerie?  Maintenant,  vous  appelez  cela  le  télémoteur — n'est-ce 
pas? — R.  Nous  arrivons  à  cela  dans  un  moment  je  crois. 

7525.  Q.  Je  le  crois  bien;  mais  c'était  le  télémoteur? — R;  Non,  c'était  l'appareil 
principal  de  la  motion  du  gouvernail. 

7526.  Q.  Vous  dites  qu'ils  ne  pouvaient  pas  accomoder  cet  appareil  de  motion  du 
gouvernail  dans  les  vaisseaux  dernier-modèle  sans  avoir  cette  convexité  de  la  poupe? — 
R.  Ils  ont  cette  convexité  supplémentaire  mais  ils  la  poussent  jusqu'au  pont  et  c'est 
ce  que  nous  appelons  aujourd'hui  le  bateau  à  vapeur  du  type  croiseur.1 

7527.  Q.  Les  croiseurs  ont  aussi  cette  convexité  supplémentaire? — R.  Oui. 
7428.  Q.  Mais  vous  pensez  qu'elle  ne  fonctionne  pas  dans  la  même  position? — R. 

(Pas  de  réponse.) 

7529.  Q.  Même  jusqu'aujourd'hui? — R.  Surtout  de  nos  jours. 

7530.  Q.  Qu'est-ce  qu'il  y  avait  de  défectueux  dans  cette  convexité  qui  semble 
exister  dans  les  croiseurs  encore  aujourd'hui  et  qui  existe  encore  dans  YEmpress? — R. 
Ils  ont  de  beaucoup  augmenté  la  superficie  du  gouvernail  dans  les  croiseurs. 
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7531.  Q.  Alors  vous  ne  vous  objectez  pas  à  la  convexité,  mais  vous  pensez  que 
s'il  doit  y  avoir  de  la  convexité  on  doit  aussi  augmenter  la  grandeur  du  gouvernail? — 
R.  C'est  là  toute  mon  idée. 

7532.  Q.  Et  si  on  agrandit  suffisamment  le  gouvernail,  la  convexité  n'y  fait  rien? 
— R    Cela  neutralise  la  chose,  monsieur. 

7533.  Q.  Si  le  gouvernail  est  assez  grand,  le  gouvernement  ne  Laissera  pas  à  dési- 
rer, et  la  seule  objection  qu  vous  ayez  au  sujet  de  YEmpress  est  que  son  gouvernail 
n'était  pas  assez  grand? — R.  C'est  à  peu  près  cela. 

7534.  Q.  Est-ce  réellement  cela;  c'est  là  votre  seule  objection? — R.  C'est  réelle- 
ment cela. 

7535.  Q.  Savez-vous  de  combien  ils  ont  agrandi  la  superficie  du  gouvernail? — R. 
J'ai  vu  ces  détails  ce  matin,  mais  je  ne  le  me  rappelle  pas.  C'est  M.  Hillhouse  qui 
nous  a  donné  ces  chiffres. 

7536.  Q.  Pouvez-vous  dire  quelle  était  la  grandeur  du  gouvernail? — R.  Je  ne 
saurais  vous  donner  ces  renseignements. 

7537.  Q.  Alors  pourquoi  vous  objectez-vous  à  la  grandeur  de  ce  gouvernail, 
lequelle  vous  ne  connaissez  pas  et  dont  vous  n'êtes  pas  préparé  à  donner  tous  les  dé- 
tails?— R.  Vous  avez  demandé  pour  les  deux  superficies.  Je  vous  en  ai  donné  une 
exactement,  mais  je  n'ai  pas  à  la  mémoire  la  superficie  qu'on  y  a  ajoutée. 

7538.  Q.  Si  vous  n'avez  pas  en  mémoire  tous  les  détails  concernant  la  grandeur, 
pourquoi  alors  exprimer  l'idée  qu'elle  n'est  pas  suffisamment  considérable? — R.  Parce 
que  nous  avons  les  pourcentages  de  la  superficie-modèle. 

7539.  Q.  Est-ce  que  vous  vous  rappelez  ces  pourcentages? — R.  Non. 

7540.  Q.  Si  vous  ne  vous  rappelez  ces  pourcentages,  comment  pouvez-vous  expri- 
mer une  opinion? — R.  Parce  que  j'en  ai  fait  une  étude  ce  matin  avant  de  me  rendre 
ici. 

7541.  Q.  Qu'avez-vous  fait  de  cette  étude?  Montrez-nous  la? — R.  Elle  est  écrite 
sur  une  feuille  de  papier. 

7542.  Q.  Eh  bien,  montrez-nous  cette  feuille  de  papier? — R. 

7543.  Q.  M.  Haight. — Le  mémoire  que  M.  Hillhouse  a  été  assez  bon  de  me  passer 
ce  matin,  je  l'ai  laissé  sur  ma  table  et  je  l'ai  déplacé.  J'ai  demandé  à  M.  Hillhouse 
de  m'écrire  exactement  les  mêmes  chiffres  sur  un  autre  brouillon.  Voici  les  chiffres. 
(M.  Haight  passe  au  témoin  une  feuille  de  papier). 

R.  (Témoin). — Pieds  carrés  de  l'ancien  gouvernail,  185;  gouvernail  nouveau,  227 
pieds  carrés;  pourcentage — c'est-à-dire  le  pourcentage  du  plan  vertical  immergé  du 
navire  à  la  ligne  de  flottation — 1.25  pour  cent;  nouveau  gouvernail,  1.53  pour  cent. 

Par  lord  Mersey: 

7544.  Q.  Cela  est  1^  pour  cent? — R.  Pratiquement. 

7545.  Q.  Bien? — R.  Je  m'attendais  à  des  pourcentages  plus  considérables. 

7546.  Q.  Vous  pensez  que  ce  pourcentage  n'est  pas  assez  considérable? — R.  C'est 
mon  opinion. 

7547.  Q.  Y  a-t-il  quelques  ouvrages  techniques  qui  indiquent  ce  que  devrait  être 
le  pourcentage? — R.  Il  y  a  des  données  sur  ce  sujet  dans  une  ou  deux  revues. 

7548.  Q.  Pouvez-vous  me  dire  quels  ouvrages  sont-ce? — R.  Je  crois  que  l'étude 
de  sir  William  White  traite  de  ce  point  ainsi  que  l'ouvrage  de  McCarrow. 

7549.  Q.  Prenons  celui  de  sir  William  White;  que  dit-il  à  ce  sujet? — R.  Il  me 
faudrait  le  livre  pour  vous  dire  cela. 

7550.  Q.  Ne  vous  en  souvenez-vous  pas? — R.  Non. 

7551.  Q.  Vous  ne  seriez  pas  prêt  à  subir  un  examen? — R.  Il  y  a  déjà  quelque 
temps  que  j'ai  lu  ces  ouvrages,  Votre  Seigneurie. 
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7552.  Q.  Dans  votre  jugement,  quel  devrait  être  le  pourcentage  approximatif  du 
gouvernail  par  rapport  au  plan  immergé  d'un  vaisseau  comme  VEmpress,  en  conoidé- 
rant  la  forme  de  sa  poupe? — R.  Pas  moins  de  deux  pour  cent. 

Par  lord  Mersey 

7553.  Q.  Cela  est  une  différence  sérieuse.  Dans  ce  cas,  il  aurait  du  être  un 
troisième  de  plus  grand  qu'il  était? — R.  C'est  cela. 

7554.  Q.  Vous  pensez  que  M.  Elgar  a  commis  une  erreur,  et  une  grosse  erreur, 
parce  qu'il  l'a  dessiné  avant  que  les  changements  aient  été  faits? — R.  C'est  cela. 

7555.  Q.  Je  suppose  que  vous  êtes  d'avis  qu'on  a  fait  une  grave  erreur  lorsqu'on 
r,  fait  ce  changement? — R.  C'est  ce  que  je  crois. 

Par  M.  Haight: 

7556.  Q.  Savez-vous  quelle  est  la  moyenne  du  pourcentage  de  la  superficie  du  gou- 
vernail dans  un  navire  du  type  croiseur  qui  est  plus  ou  moins  semblable  de  forme  à  la 
poupe? — R.  Lorsque  j'ai  parlé  de  la  poupe  de  croiseur,  je  n'ai  pas  voulu  parler  de  la 
poupe  d'un  croiseur,  mais  j'ai  voulu  parler  d'un  certain  type  de  poupe  qu'on  appelle 
poupe  de  croiseur. 

7557.  Q.  Quelle  est  la  moyeune  du  pourcentage  sur  les  navires  du  type  de  croiseur  ? 
— R.  Sur  les  vaisseaux  récemment  construits  nous  avons  obtenu  jusqu'à  2-4  pour  10O. 

7558.  Q.  M.  Reid,  voulez-vous  nous  dire,  d'après  votre  connaissance  du  système  de 
télémoteur,  que  veut-on  dire,  en  autant  que  l'efficacité  du  système  soit  concernée,  par  la 
perte  de  fluide  dans  les  tuyuax  du  système  ? — R.  La  perte  de  l'eau  ? 

7559.  Q.  Quel  serait  l'effet  de  cette  perte  sur  l'efficacité  du  système? — R.  Fonc- 
tionnement irrégulier  de  la  soupape  de  commandement  du  gouvernail. 

7560.  Q.  Le  quartier-maître  de  YEmpress,  dans  sa  contre-interrogation,  a  dit  que 
quelquefois  lorsqu'il  voulait  tourner  le  gouvernail  d'un  côté,  la  tête  du  gouvernail  ne 
répondait  pas  au  gouvernail,  et,  après  avoir  tourné  la  roue  à  sa  position  du  centre  et  ré- 
pété la  première  opération,  alors  la  proue  du  navire  répondait  au  mouvement  du  gou- 
vernail ;  est-ce  que  ceci  vous  dit  quelque  chose  quand  à  l'état  du  système  ? — R.  Je  crois 
bien  que  cette  réponse  au  commandement,  était  due  à  l'arrêt  du  fluide  s'échappant  dans 
les  tuyaux. 

7561.  Q.  D'après  votre  connaissance  de  ce  système,  quel  serait  le  résultat  d'aucune 
obstruction  possible  dans  les  tuyaux? — R.  Le  tout  serait  brisé. 

7562.  Lord  Mersey. — Pensez-vous,  M.  Aspinall,  que  vous  pourriez  terminer  les 
questions  à  poser  à  M.  Reid  dans  un  quart  d'heure? 

M.  Asinall. — Il  est  possible  que  j'aurais  pu  le  faire  si  ce  n'était  du  fait  que  M. 
Reid  a  fait  tant  de  suggestions  au  sujet  de  nos  gouvernails,  et  autres  choses  sembla- 
bles. 

Lord  Mersey. — Je  ne  vous  demanderai  pas  de  la  terminer  dans  un  quart  d'heure. 

7563.  Q.  On  m'a  demandé,  M.  Reid,  de  vous  poser  cette  question:  est-ce  que  la 
poupe  du  Storstad  dévierait  jusqu'à  un  angle  de  100  degrés  si  son  hélice  reculait  à 
toute  vitesse? — R.  Non. 

7564.  Q.  Est-ce  qu'elle  dévierait  dans  cette  direction? — R.  Oui. 

Par  M.  Aspinall: 

7565.  Q.  M.  Reid,  je  conclus,  d'après  ce  que  vous  nous  avez  dit,  que  vous  avez 
exercé  votre  profession  pendant  plusieurs  années  de  ce  côté  de  l'Atlantique  ?— R.  Des 
deux  côtés. 
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7566.  Q.  Auparavant? — R.  Je  pratique  encore  des  deux  côtés. 

7567.  Q.  Depuis  combien  d'années  pratiquez-vous  de  ce  côté? — R.  Depuis  dix  ans. 

7568.  Q.  Quel  est  le  plus  gros  vaisseau  dont  vous  avez  fait  les  plans? — R.  Je  n'ai 
pas  fait  les  plans  d'aucun  gros  navire  de  ce  côté-ci. 

7569.  Q.  Je  vous  ai  demandé  quel  était  le  plus  gros.  Vous  n'avez  pas  fait  les  plans 
de  gros  navires.  Votre  pratique  est-elle  surtout  dans  les  remorqueurs  ? — R.  Pas  exclu- 
sivement. 

7570.  Q.  Surtout  dans  les  remorqueurs? — R.  Pas  mal  dans  les  remorqueurs. 

7571.  Q.  Dans  quel  autre  genre  de  vaisseau  avez-vous  pratiqué? — R.  Dans  les 
grandes  dragues  et  les  vaisseaux  de  transport  pour  les  lacs. 

7572.  Q.  Quel  est  le  plus  grand  vaisseau  dans  lequel  vous  avez  été  engagé? — R. 
J'en  ai  construit  de  200  pieds  de  long  sur  les  lacs;  c'est  le  plus  grand  que  j'ai  construit. 

7573.  Q.  C'est  cela  le  genre  de  travaux  auxquels  vous  avez  été  occupé? — R.  En 
partie. 

7574.  Q.  Vous  arrive-t-il  quelquefois  de  donner  des  témoignages  devant  les  tribu- 
naux et  jouer  le  rôle  de  ce  que  nous  appelions  en  Angleterre,  le  témoin  professionnel 
— le  témoin  expert? — R.  Non;  pas  depuis  douze  ans. 

7575.  Q.  Vous  l'avez  déjà  fait? — R.  A  l'occasion. 

7576.  Q.  Vous  aviez  l'habitude  de  le  faire  en  Angleterre?  Je  ne  crois  pas  avoir 
eu  le  plaisir  de  vous  rencontrer  au  tribunal  de  l'Amirauté. — R.  Je  n'ai  jamais  eu  ce 
plaisir,  mais  j'ai  agi  comme  tel  devant  Sa  Seigneurie. 

7577.  Q.  Pas  douze  ans  passés? — R. — 

Par  lord  Mersey: 

7578.  Q.  Avez-vous  agi  comme  témoin  devant  moi? — R.  Oui,  Votre  Seigneurie. 

Par  M.  Aspinaïl: 

7579.  Q.  Non  pas  au  tribunal  de  l'Amirauté  ? — R.  Sur  une  question  de  sauvetage. 

7580.  Q.  Je  ne  poursuivrai  pas  ce  point,  car  je  sais  combien  de  temps  passé  nous 
avons  perdu  lord  Mersey  au  tribunal  de  l'Amirauté.  Toutefois,  cela  est  une  autre 
affaire.  Est-ce  que  votre  expérience  vous  pousse  à  la  conclusion  qu'à  moins  que  vous 
n'ayez  sous  les  yeux  les  deux  vaisseaux  afin  que  vous  puissiez  constater  les  dommages 
causés  à  l'un  et  à  l'autre,  toute  conclusion  à  laquelle  vous  puissiez  arriver  ne  saurait 
être  exacte? — R.  Auriez-vous  la  bonté  de  répéter  cette  question? 

7581.  Q.  En  supposant  que  deux  vaisseaux  soient  venus  en  collision,  que  l'un  d'eux 
soit  perdu,  qu'un  seul  vous  soit  laissé  et  que  vous  ne  puissiez  constater  les  dommages 
causés  qu'à  un  seul  de  ces  vaisseaux,  est-ce  que  cela  ne  vous  donne  pas  des  données  très 
restreintes  sur  lesquelles  vous  puissiez  baser  vos  conclusions? — R.  Pas  dans  ce  cas. 

7582.  Q.  Ceci  est  un  cas  très  extraordinaire? — R.  Très  extraordinaire. 

7583.  Q.  Mais  ma  proposition,  je  le  répète,  est  exacte  ;  il  vous  faut  nécessairement 
\oir  les  dommages  causés  aux  deux  navires  afin  de  pouvoir  en  tirer  quelque  conclusion? 
— R.  Cela  aide  considérablement. 

7585.  Q.  Et  dans  ce  cas-ci,  je  le  pense  bien,  votre  proposition  est  que  vous  pouvez 
vous  attendre  à  des  conclusions  exactes  ? — R.  Dans  les  limites  de  l'exactitude  à  laquelle 
je  viserais. 

7586.  Q.  Dans  quoi? — A  laquelle  je  visais. 

7587.  Q.  Nous  voulons  tout  entendre;  nous  ne  voulons  pas  que  vous  limitiez  vos 
réponses  d'aucune  manière  :  Dans  les  limites  de  l'exactitude  à  laquelle  je  viserais. — 
Vous  ne  sauriez  prendre  des  mesures  détaillées  et  arriver  à  la  conclusion  de  ce  qui  s'est 
réellement  passé,  mais  vous  pouvez  en  obtenir  une  idée  générale. 

7588.  Q.  Vous  voulez  dire  que  vous  en  donnez  une  idée  générale? — R.  C'est  cela. 

7589.  Q.  Je  veux  insister  sur  ce  point  particulier  d'en  donner  une  idée  générale. 
Je  veux  bien  connaître  vos  vues  au  sujet  du  Storstad.     Vous  avez  parlé  du  Storstad 
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comme  ayant  écrasé  YEmpress.  Cela  était  un  côté  de  la  chose  et' lorsque  Sa  Seigneurie 
a  parlé  d'un  mouvement  de  contours  vous  vous  êtes  servi  des  mots:  "lorsque  le  Stor- 
stad fut  arrêté  ".  Etes-vous  d'avis  que  le  Storstad  s'est  enfoncé  de  lui-même  dans  le 
flanc  de  YEmpress? — R.  Je  le  suis. 

7590.  Q.  Saisissez-vous  bien  ma  question? — R.  Je  crois  en  saisir  le  sens. 

7591.  Q.  Je  veux  connaître  votre  opinion;  je  veux  en  connaître  plus  que  le  sens. 
C'est  une  question  bien  simple. — R.  C'est  une  question  simple.  Je  vous  en  ai  donné 
la  réponse. 

Lord  Mersey. — Je  comprends  peut-être  la  question  de  M.  Aspinall  d'une  autre 
manière  que  vous  la  comprenez  vous-même.  Il  est  possible  que  je  comprenne  la  ques- 
tion dans  un  sens  différent  que  celui  que  vous  comprenez,  et  je  tiens  à  ce  que  vous 
soyez  attentif  aux  réponses  que  vous  donnerez.  M.  Aspinall,  voulez-vous  poser  cette 
question  de  nouveau? 

Par  M.  Aspinall: 

7593.  Q.  Etes-vous  d'opinion  que  le  Storstad  s'est  enfoncé  de  lui-même  dans  le 
flanc  de  YEmpress? — R.  C'est  ce  qui  est  arrivé. 

7594.  Q.  Je  laisse  de  côté  la  question  du  Storstad,  et  je  passe  immédiatement  à  celle 
de  YEmpress. — R.    Puis-je  donner  quelque  explication,  Votre  Seigneurie? 

s       Lord  Mersey. — Certainement. 

Le  Témoin. — J'ai  soutenu  que  cette  collision  était  une  affaire  mutuelle,  que  le 
Storstad  s'est  enfoncé  dans  le  flanc  de  YEmpress  et  que  YEmpress  s'est  enfoncé  dans  le 
côté  du  Storstad. 


Par  lord  Mersey: 

7595.  Q.  Non,  YEmpress  n'a  pas  fait  cela.  Il  est  possible  que  YEmpress  ait  été  la 
cause  des  dommages  causés  au  Storstad,  mais  il  ne  s'est  pas  enfoncé  dans  ce  dernier  ? — 
R.  Il  a  enfoncé  ses  ponts  dans  le  flanc  du  Storstad. 

7596.  Q.  Il  a  enfoncé  ses  ponts  dans  le  flanc  du  Storstad? — R.  Et  à  l'intérieur. 

7597.  Q.  Voulez-vous  dire  que  les  ponts  de  YEmpress  ont  pénétré  dans  le  flanc  du 
Storstad? — R.  Ils  s'y  sont  accrochés  et  s'y  sont  enfoncés. 

7598.  Q.  Ils  se  sont  accrochés  au  Storstad  mais  ils  ne  s'y  sont  pas  enfoncés? — R.  lia 
ont  entaillé  le  flanc. 

7599.  Q.  Maintenant  je  comprends  que  vous  précisez  un  peu  ce  que  vous  venez  de 
dire? — R.  Ceci  est  vrai. 

7600.  Q.  M.  Aspinall  vous  a  demandé  si  le  Storstad  s'était  enfoncé  de  lui-même 
dans  le  flanc  de  YEmpress? — R.  C'est  cela. 

7601.  Q.  Vous  dites:  oui,  c'est  ce  qu'il  a  fait? — R.  C'est  cela. 

7602.  Maintenant  je  comprends  que  vous  dites  que  YEmpress  a  contribué  à  cela  en 
se  dirigeant  lui-même  contre  l'étrave  du  Storstad? — R.  Contre  la  proue  à  tribord  du 
Storstad. 

7603.  Q.  Mais  votre  réponse,  comme  je  la  comprends,  implique  l'idée  que  le 
Storstad  s'avançait  contre  le  flanc  de  YEmpress  au  moment  de  la  collision? — R.  C'est. 
cela. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

7604.  Q.  Est-ce  que  je  comprends  que  vous  voulez  dire  que  les  deux  navires  étaient 
en  mouvement  ? — R.  C'est  mon  idée. 
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7605.  Q.  Ce  qu'il  a  dit  au  sujet  de  YEmpress  est  qu'il  lui  était  impossible  de  formu- 
ler une  opinion  concernant  la  vitesse  à  laquelle  marchait  ce  navire? — R.  (Le  témoin.) 
Je  ne  tiens  pas  à  faire  aucune  estimation  sur  ce  point. 

7606.  Q.  Cela  est  impossible? — R.  Vous  avez  raison. 

7607.  Q.  Je  veux  laisser  de  côté  la  question  du  Storstad,  et  je  veux  connaître  vos 
raisons  pour  conclure  que  YEmpress  se  dirigeait  contre  le  Storstad? — R 

Lord  Mersey. — Nous  ajournerons  maintenant. 

A.  1.30,  la  Commission  prend  congé. 

La  Commission  reprend  la  séance  à  2.30  p.m. 

Lord  Mersey. — J'espère  que  nous  serons  capables  d'entendre  ce  témoignage  au  com- 
plet aujourd'hui.  Demain,  vendredi,  nous  entendrons  M.  Aspinall;  je  suppose,  M. 
Aspinall,  que  vous  ne  prendrez  pas  plus  que  deux  heures  ou  à  peu  près  ? 

M.  Aspinall. — Il  pourrait  se  faire  que  je  prenne  un  peu  plus  de  temps;  nous  met- 
trons le  maximum  à  trois  heures,  milord. 

Lord  Mersey. — Et  puis,  nous  pourrons  entendre  M.  Haight,  et  alors  je  demanderai 
à  M.  Gibsone  s'il  désire  dire  quelque  chose.  Après  cela  je  vous  demanderai,  M.  New- 
cmobe,  de  résumer. 

M.  Newcombe. — Je  pourrais  dire,  milord,  que  cet  ordre  m'est  tout  à  fait  satis- 
faisant. 

Lord  Mersey. — Je  comprends  que  vous  désirez  vous  rendre  en  Europe,  et  c'est  mon 
désir  que  les  arrangements  soient  de  façon  à  vous  convenir. 

M.  Newcombe. — J'apprécie  cela,  milord. 

Lord  Mersey. — Dès  que  les  discours  auront  été  faits,  il  est  possible  que  quelques- 
uns  d'entre  nous  aillent  à  Montréal  pour  examiner  le  Storstad.  Nous  n'aurons  pas 
besoin  de  l'assistance  de  l'avocat-conseil  pour  cela. 

M.  Newcombe. — Dans  le  cas  où  je  partirais  avant  que  le  rapport  soit  préparé,  si 
l'on  désire  de  l'assistance  ou  des  renseignements  de  l'avocat-conseil,  M.  Belleau,  qui  est 
avec  moi  et  qui  a  suivi  les  procédures  avec  soin,  sera  disponible. 

Lord  Mersey. — M.  Belleau,  s'il  est  impossible  à  M.  Newcombe  de  rester  ici  pour 
faire  le  résumé  de  la  cause,  peut-être  seriez-vous  préparé  à  le  faire  pour  lui.  S'il  en  est 
ainsi,  nous  serions  heureux  de  vous  entendre. 

M.  Belleau. — Oui,  milord. 

M.  Haight. — Si  nous  terminons  aujourd'hui  les  témoignages,  est-ce  que  la  preuve 
sera  donnée  à  l'ouverture  de  la  séance  demain  matin  ? 

Lord  Mersey. — Je  commencerai  par  M.  Aspinall. 

M.  Haight. — Serait-ce  trop  exiger  que  de  demander  une  extension  de  temps  pour  la 
préparation  de  la  preuve? 

Lord  Mersey. — Je  désirerais  beaucoup  que  M.  Newcombe,  qui  a  d'autres  engage- 
ments, je  comprends,  ne  soit  pas  détenu  ici  sans  raison.  Je  désire  aussi  vous  accorder 
tout  le  temps  nécessaire  à  la  préparation  de  la  preuve.  Pourriez-vous  nous  donner  une 
idée  de  la  durée  de  votre  discours. 

M.  Haight. — Je  crois,  milord,  que  si  je  pouvais  avoir  un  peu  plus  de  temps  pour 
préparer  la  preuve,  je  ne  devrais  pas  prendre  plus  de  deux  heures;  je  devrais  dire  que  la 
limite  serait  de  deux  heures  et  demi. 

Lord  Mersey. — Si  cette  preuve  m'était  satisfaisante,  nous  n'aurions  pas  de  séance 
demain  matin,  et,  comme  M.  Aspinall  ne  sera  pas  appelé  à  faire  son  discours  avant 
l'après-midi,  cela  vous  donnerait  assez  de  temps  pour  préparer  votre  preuve. 

M.Haight. — Je  suis  entré  dans  cette  cause  un  peu  en  retard  et  j'ai  dû  y  travailler 
presque  toutes  les  nuits.  Si  la  chose  était  possible  je  ne  voudrais  pas  avoir  à  travailler 
toute  cette  nuit. 
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Lord  Mersey. — Je  crois  que  cela  est  très  raisonnable.  Dans  ce  cas,  il  peut  se  faire 
que  nous  n'aurons  pas  de  séance  demain  matin,  M.  Aspinall. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Cela  peut  nécessiter  une  séance  samedi  après-midi. 

M.  Haigiit. — Je  suis  parfaitement  d'accord  avec  cela. 

Lord  Mersey. — Je  vous  assure  que  si  nous  n'avons  pas  de  séance  demain  matin  nous 
siégerons  samedi  jusqu'à  ce  que  j'aie  entendu  tous  les  discours. 

M.  IIaiciit. — Si  M.  Aspinall  termine  le  résumé  de  sa  preuve  demain  après-midi,  je 
suis  certain  que  j'aurai  fini  avec  la  mienne  avant  l'ajournement  pour  le  déjeûner  de 
samedi  matin. 

Lord  Mersey. — Après  avoir  entendu  M.  Gibsone  je  demanderai  à  M.  Newcombe  de 
finir  samedi.  Voudriez-vous  entreprendre  cela,  M.  Newcombe? 

M.  Newcombe. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey — M.  Gibsone,  je  vois  que  vous  aurez  une  bonne  raison  pour  ne  pa9 
prendre  trop  de  temps,  et  j'aimerais  à  savoir  combien  de  temps  durera  votre  discours? 

M.  Gibsone. — Je  ne  crois  pas  devoir  prendre  plus  de  dix  minutes. 

Lord  Mersey. — Tout  ce  que  je  peux  dire,  M.  Gibsone,  c'est  que  si  vous  ne  prenez  pas 
plus  de  dix  minutes,  je  vous  en  serai  très  reconnaissant. 

M.  Gibsone. — Je  serai  bref,  milord. 

Sir  Adolphe  Routhier. — Cela  implique  l'idée  de  beaucoup  de  confiance  dans  votre 
cause. 


L'interrogation  de  John  Reid  est  reprise. 
Par  M.  Aspinall: 

76'08.  Q.  Vous  nous  avez  dit  avant  le  lunch,  que  vous  pensiez  que  les  deux  navires 
faisaient  de  la  vitesse  au  moment  de  la  collision? — R.  Non,  ce  n'est  pas  ce  que  j'ai  dit. 

7609.  Q.  Maintenant,  permettez-moi  de  suivre  cet  argument. 
Lord  Mersey. — J'étais  certain  qu'il  avait  dit  cela. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Je  crois  lui  avoir  dit  :  Cela  veut  dire  que  les  deux  navi- 
res étaient  en  mouvement,  et  j'ai  compris  qu'il  avait  répondu:   Oui. 

Le  témoin. — J'ai  dit  que  les  deux  vaisseaux  étaient  mutuellement  venus  en  con- 
tact, mais  je  n'ai  pas  dit  que  les  deux  vaisseaux  faisaient  de  la  vitesse  au  moment  de 
la  collision. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

7610.  Q.  Il  me  semble  que  je  vous  ai  posé  cette  question  :  "  Dites-vous  que  les 
deux  vaisseaux  étaient  en  mouvement?"  et  vous  avez  répondu:  "Oui."? — R.  J'ai 
attiré  l'attention  sur  le  fait  que  les  deux  vaisseaux  étaient  en  mouvement  et  qu'ils 
étaient  venus  en  contact  mutuellement,  mais  je  n'ai  pas  dit  qu'ils  faisaient  de  la  vitesse 
lorsqu'ils  se  sont  frappés. 

M.  Aspinall. — H  veut  dire  qu'ils  faisaient  de  la  vitesse,  mais  qu'il  n'a  pas  dit 
qu'ils  faisaient  de  la  vitesse. 

Par  lord  Mersey  : 

7611.  Q.  M.  Aspinall  a  compris  que  vous  aviez  dit  ce  qu'apparemment  vous  avez 
dit? — R.  Mais  M.  Aspinall  dit  que  j'ai  soutenu  que  les  deux  vaisseaux  faisaient  de  la 
vitesse. 

7612.  Q.  Veuillez  nous  faire  comprendre  ceci.  Voulez-vous  nous  faire  comprendre 
que,  dans  votre  opinion,  les  deux  vaisseaux  étaient  en  mouvement  au  moment  de  la 
collision? — R.  Non,  milord;  M.  Aspinall  déduit  de  quelquechose  que  j'ai  dit  que  cela 
était  mon  opinion. 
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7613.  Q.  Mais  est-ce  cela  votre  opinion? — R.  Certainement,  milord. 

7614.  Q.  Alors,  nous  avons  deviné  votre  opinion? — R.  C'est  cela. 

Par  M.  Aspinall: 

7615.  Q.  Maintenant,  voulez-vous  me  dire  quelle  est  votre  raison  principale  pour 
conclure  que  YEmpress  était  en  mouvement  au  moment  de  la  collision  ? — R.  La  dévia- 
tion du  Btorstad. 

7616.  Q.  Est-ce  là  votre  seule  raison? — R.  Non. 

7617.  Q.  C'est  votre  raison  principale? — R.  Oui 

7618  Q.  Maintenant,  quelle  est  votre  seconde  raison? — R.  Puis-je  me  servir  du 
modèle  pour  vous  montrer?  (Le  témoin  se  rapporte  au  modèle).  Ici,  sur  le  bâbord, 
vous  avez  une  forme  convexe.  Une  partie  de  ce  bombage  est  due,  comme  j'ai  essayé 
de  l'expliquer,  à  l'écrasement  sur  la  proue,  mais  dans  cette  baie,  sur  le  bâbord,  il  y  a  une 
preuve  distincte  d'un  roulement,  d'un  mouvement,  d'une  action,  et  la  pression  se  con- 
tinue jusqu'au  moment  où  les  vaisseaux  se  séparèrent. 

7619.  Q.  Est-ce  que  ces  dommages,  que  l'on  voit  sur  la  proue  à  bâbord,  étaient  dûs 
probablement  au  fait  que  le  Storstad  s'est  enfoncé  dans  l'autre  navire,  et  ce  bordé,  au 
lieu  d'exister  comme  cela,  s'est  recourbé  autour  de  VEmpress  ? — R.  C'est  une  des  causes 
contribuantes. 

7620.  Q.  Et  s'il  en  est  ainsi,  ce  qui  arrive  c'est  que  la  proue  à  bâbord  du  Storstad 
s'est  heurtée  contre  ce  bord  recourbé  ou  enfoncé  de  YEmpress? — R.  C'est  cela. 

7621.  Q.  En  face  de  ces  circonstances,  est-ce  que  les  dommages  que  nous  consta- 
tons sur  la  proue  du  Storstad  n'auraient  pas  été  causés  par  le  fait  que  le  Storstad 
s'avançait  en  enfonçant  sa  proue  contre  cette  courbe? — R.  Pas  entièrement. 

7622.  Q.  Un  peu  ? — R.  Un  peu,  oui,  certainement. 

7623.  Q.  Vous  dites,  pas  entièrement;  sous  quel  rapport  voulez-vous  préciser  la 
réponse  que  vous  m'avez  donnée? — R.  Sur  le  bâbord  vous  avez  cette  baie,  et  en  voici 
une  autre.  Ici  (indiquant  sur  le  modèle)  vous  avez  des  marques  qui  ne  sauraient  être 
causées  par  rien  autre  chose  que  par  la  déviation  du  Storstad  dans  cette  direction  et 
d'environ  100  degrés.  Lorsqu'il  eut  terminé  sa  déviation,  il  y  avait  encore  des  signes 
de  pression;  quand  il  eut  dévié  de  100  degrés,  il  y  avait  encore  des  preuves  qu'il  était 
pressé  contre  le  flanc  du  vaisseau. 

7624.  Q.  Est-ce  que  nous  ne  retournons  pas  à  votre  principale  raison,  la  dévia- 
tion?—R.  Oui. 

7625.  Q.  Votre  seconde  raison  était  qu'à  cause  des  dommages  causés  sur  la  proue  à 
bâbord,  vous  avez  conclu  que  ces  dommages  avaient  été  causés  par  l'avancement  de 
YEmpress  contre  le  Storstad? — R.  Oui. 

7626.  Q.  Et  je  suggère  que  si,  au  lieu  d'avoir  le  mur  de  YEmpress  en  ligne  droite 
lorsque  le  Storstad  s'y  heurte,  il  enfoncera  le  bordé  vers  l'intérieur;  s'il  y  a  mouvement 
sur  le  navire  qui  s'y  enfonce,  le  résultat  de  ce  mouvement  du  vaisseau  ainsi  se  heurtant, 
sera  de  briser  la  proue  à  bâbord  du  Storstad  contre  cette  courbe  et  produire  ce  que  nous 
voyons  sans  mouvement  de  la  part  de  ce  même  vaisseau,  étant  donné  que  le  mouvement 
vient  du  Storstad.  Est-ce  que  je  m'exprime  clairement? — R.  Parfaitement,  mais,  dans 
ma  réponse,  j'ai  dit  qu'il  y  avait  sur  cette  courbe  des  marques  horizontales  qui  montrent 
que  cette  action  s'était  étendue  plus  loin  que  le  point  que  vous  mentionnez;  elle 
s'était  étendue  et  causé  cette  concavité  plus  loin  à  l'arrière  et  avait  été  la  cause  d'une 
autre  concavité. 

7627.  Q.  Comment  pouvez-vous  déterminer  que  cette  action  s'était  fait  sentir  plus 
loin  à  l'arrière  ?  Elle  aurait  pu  être  causée  parce  que  je  vous  suggère,  à  savoir  :  le  choc 
du  Storstad  en  mouvement  contre  les  plaques  stationnaires  et  repliées  de  YEmpress. 
Etes-vous  en  mesure  de  soutenir  qu'il  devait  y  avoir  du  mouvement  de  la  part  de 
YEmpress? — R.  Je  trouve,  comme  je  vous  l'ai  dit,  des  traces  de  cette  action  plus  loin 
que  le  point  que  vous  mentionnez,  ce  à  quoi  j'attire  votre  attention. 
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7628.  Q.  Mais  vous  parlez  encore  de  la  déviation? — K.  Les  deux  s'enchaînent. 

7629.  Q.  Maintenant,  avez-vous  d'autre  raison  d'importance  qui  vous  porte  à  con- 
clure qu'il  y  avait  mouvement  de  la  part  de  YEmpress  ? — R.  Il  n'y  en  a  pas  qui  peut  être 
tirée  de  la  preuve  que  j'ai  pu  trouver  dans  les  avaries  causées  au  Storstad. 

7630.  Q.  Voulez-vous  dire  que  vous  ne  pouvez  donner  aucune  autre  raison?  Est-ce 
là  votre  réponse? — R.  Non,  je  ne  tiens  pas  à  suggérer  aucune  autre  raison. 

7631.  Q.  Concernant  ce  que  vous  avez  entendu  et  vu,  ces  deux  raisons  sont  celles 
qui  vous  font  conclure  que  YEmpress  était  en  marche  au  moment  de  la  collision? — R. 
C'est  cela. 

7632.  Q.  Maintenant,  pensez-vous  que  le  Storstad  était  avarié  comme  nous  le 
voyons  à  présent  avant  de  pénétrer  dans  le  flanc  de  YEmpress,  ou  bien,  pensez-vous 
qu'une  partie  de  ces  avaries  ont  été  causées  après  qu'il  eut  ouvert  ce  flanc. — R.  Une 
partie  du  dégât  a  été  causé  au  moment  où  le  Storstad,  tranchait  le  flanc  de  YEmpress, 
— pendant  la  pénétration — et  une  autre  partie  a  été  causée  après. 

7633.  Q.  L'opinion  de  M.  Hillhouse  est  que  le  Storstad  s'est  heurté  contre  l'étrave 
à  bâbord  de  YEmpress,  à  un  angle  léger,  dans  la  direction  de  l'arrière,  d'abord  en  con- 
tact avec  le  bordé  de  YEmpress,  et  à  cause  de  la  force  de  résistance  du  bordé  de  YEm- 
press, soutenu  par  les  ponts,  que  ce  choc  a  brisé  l'étrave  et  les  attaches  qui  s'y  rappor- 
tent. Dès  que  l'étrave  et  ses  attaches  furent  brisés,  il  est  très  difncule  de  dire  dans 
quelle  direction  cette  étrave  serait  renversée,  et  ce  que  nous  a  dit  M.Hillhouse,  c'est 
que,  à  cause  du  fait  que  le  choc  a  été  tout  d'abord  contre  l'étrave  à  tribord  et  que  le 
Storstad  avançait  à  une  certaine  vitesse,,  la  proue  du  Storstad  aurait  été  renversée  à 
bâbord.     Est-ce  que  je  m'exprime  clairement? — R.  Parfaitement. 

7634.  Q.  En  d'autres  mots,  si  j'allais  me  heurter  contre  ce  mur,  dans  l'obscurité, 
et  m'y  frapper  le  nez,  il  arriverait  précisément  que  mon  nez  dévierait  probablement 
vers  la  gauche.  C'est  ce  que  je  veux  vous  faire  comprendre. — R.  Je  comprends  par- 
faitement. 

7635.  Q.  Pensez-vous  que  cette  explication  soit  exacte? — R.  Je  ne  le  pense  certaine- 
ment pas. 

7636.  Q.  Cette  explication  serait  simple. — R.  Non  pas  lorsque  la  partie  de  l'étrave 
dont  vous  parlez  est  complètement  enlevée;  c'est-à-dire  un  morceau  de  l'étrave,  la 
partie  qui  est  brisée,  est  complètement  enlevé. 

7637.  Q.  Comment  cela  afïecte-t-il  la  suggestion  que  je  viens  de  faire? — R. 
Elle  est  affectée  de  cette  manière;  vous  ne  sauriez  produire  un  mouvement  sur  cette 
étrave  rien  qu'à  en  faire  partir  le  faîte.  Le  mouvement  est  donné;  une  pièce  y  est 
enlevée  et  c'est  tout. 

7638.  Q.  Maintenant,  vous  nous  avez  dit — et  je  pense  bien  que  vous  y  attachez 
quelque  importance — qu'un  peu  plus  bas  que  l'étrave  brisée,  il  y  en  a  une  partie  qui 
e>t  un  peu  inclinée  vers  le  tribord? — R.  C'est  cela. 

7639.  Q.  Quelle  importance  apportez-vous  à  cette  remarque?  Vous  avez  parlé  de 
ceci  au  début  de  vos  explications. — R.  J'y  attache  cette  importance:  que  j'étais  très 
désireux  de  savoir  quelle  partie  du  Storstad  avait  la  première  touché  YEmpress  et  à 
quel  endroit  elle  l'avait  touché. 

7640.  Q.  Est-ce  là  la  seule  importance  que  vous  y  attachez? — R.  Oui. 

7641.  Q.  C'était  une  curiosité  qui  aurait  du  vous  pousser  à  -quelque  conclusion? 
— R.  Parfaitement. 

7642.  Q.  Et  elle  ne  vous  a  poussé  à  aucune  conclusion? — R.  Oui. 

7643.  Q.  Vous  a-t-elle  permis  de  tirer  quelque  conclusion  utile? — R.  Je  le  crois. 

7644.  Q.  Quelle  est  la  conclusion  utile  que  vous  tirez  du  fait  qu'à  certain  point 
sous  l'étrave  du  Storstad,  vous  avez  remarqué  qu'elle  était  légèrement  inclinée  vers 
le  tribord? — R.  Je  trouve  que  l'étrave,  en  supposant  un  angle  de  45  degrés  pour  la 
rencontre  des  deux  vaisseaux,  atteignait  faiblement — j'admets  que  le  calcul  est  re- 
lativement délicat — mais  l'étrave  atteignait  justement,  et  rien  de  plus,  la  partie  la 
plus  saillante  du  côté  de  YEmpress  et,  vers  le  même  temps,  l'ancre  faisant  saillie 
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sur  le  tribord  du  Storstad,  allait  justement  venir  en  contact;  par  conséquent,  il  devait 
se  produire  un  conflit  de  tendances  ainsi  que  ses  rapports  avec  cet  écart  ouvert. 
Lorsqu'eut  disparu  l'autre  tendance,  la  plus  grande  tendance  où  l'ancre  allait  couler 
entre  les  deux  ponts  du  Storstad  et  de  YEmpress  a  fait  dévier  la  proue,  et  cette  ten- 
dance s'est  poursuivie  en  descendant  sur  le  flanc,  et  ce  côté,  à  tribord,  de  l'étrave  et 
le  bordé  sont  venus  en  contact  avec  chacun  des  ponts  un  peu  plus  bas  et  faisant  saillie 
un  peu  plus  en  dehors — 

7645.  Q.  Pardon;  ce  sont  des  faits  que  vous  nous  avez  déjà  fait  connaître. — R. 
Cela  est  aussi  près  des  faits  que  la  question  le  permet. 

7646.  Q.  Ce  que  je  vous  demande  est-ceci:  Est-ce  que  le  fait  que  la  proue  du 
Storstad,  à  ce  point  particulier,  inclinait  vers  le  tribord,  vous  permet  d'arriver  à  au- 
cune conclusion  pratique? — R.  Certainement. 

7647.  Q.  Même  d'arriver  à  celle  qui  vous  fait  croire  que  YEmpress  était  en  mar- 
che?— R.  Non,  je  ne  vise  pas  a  cela.  Lorsque  je  commençai  mon  enquête  je  cher- 
chais à  trouver  l'angle  de  contact.  Vous  me  demandez  si  ces  faits  m'aident;  je  dois 
dire  qu'ils  m'aident.  Je  cherchais  à  trouver  l'angle  de  contact  et  je  l'ai  trouvé. 

7648.  Q.  C'était  seulement  dans  le  but  de  découvrir  quel  était  l'angle  de  con- 
tact?— R.  C'était  mes  premières  démarches. 

7649.  Q.  En  envisageant  cette  cause  d'une  manière  générale,  si  le  Storstad  s'en- 
fonce dans  le  flanc  de  YEmpress  et  que  celui-ci  soit  en  mouvement  et  représente,  je 
crois  que  c'est  le  chiffre,  un  déplacement  d'environ  18,000  tonnes,  la  force  d'impulsion 
résultant  de  la  marche  d'une  pareille  masse  doit  être  très  considérable,  n'est-ce  pas? 
— R.  Oui,  sans  doute. 

7650.  Q.  Maintenant,  en  supposant  que  le  Storstad  se  jette  dans  le  flanc  de 
YEmpress  et  que  cette  grosse  masse  soit  en  mouvement  de  bâbord  à  tribord,  n'aurait- 
on  pas  le  droit  de  penser  que  l'étrave  du  Storstad  serait  apparemment  jeté  du  côté 
de  tribord? — R.  Je  suis  peiné  de  n'avoir  pas  tout  à  fait  saisi  le  nœud  de  votre  ques- 
tion, est-ce  que  vous  avez  supposé  du  mouvement  de  la  part  de  YEmpress? 

7651.  Q.  Oui,  c'est  ce  à  quoi  je  vise;  je  veux  savoir  s'il  y  avait  mouvement  .Vous 
m'avez  dit  que  la  force  d'impulsion  causée  par  le  mouvement  de  YEmpress,  à  cause  de 
son  déplacement  considérable,  serait  très  grande;  sans  doute,  plus  la  vitesse  est 
grande  plus  la  force  d'impulsion  est  considérable. — R.  Oui. 

7652.  Q.  Maintenant,  si  le  Storstad  se  jette  contre  cette  masse  mouvante  et  que 
la  dite  masse  se  mouve  de  bâbord  à  tribord  à  travers  la  proue  du  Storstad,  n'auriez- 
vous  pas  le  droit  de  vous  attendre  à  ce  que  la  structure  d'avant  du  Storstad,  sa  proue 
et  ses  attaches,  soit  renversée  du  côté  de  tribord? — R.  Pas  du  tout.;  cela  dépend  en- 
tièrement de  la  nature  et  de  la  vitesse  de  la  pénétration. 

7653.  Q.  Ce  que  je  veux  vous  dire  est,  qu'étant  donné  le  fait  qu'en  autant  que 
l'étrave  soit  jetée  à  tribord,  elle  est  actuellement  à  bâbord,  cela  détruit  l'idée  de 
mouvement  de  la  part  de  YEmpress .  . .  Vous  ne  vous  accordez  pas  avec  cette  idée  ? — 
R.  N6n. 

Par  Lord  M  erse  y: 

7654.  Q.  Cela  me  paraît  très  important.  Voulez-vous  me  dire  pourquoi  l'étrave  du 
Storstad  ne  serait  pas,  dans  de  telles  circonstances,  inclinée  vers  le  tribord? — R. 
Puis-je  dire,  milord,  qu'il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  l'angle  auquel  j'ai  trouvé  que 
la  pénétration  se  produisait? 

7655.  Q.  Je  sais  cela.  Voici  que  le  Storstad  se  heurte  contre  YEmpress  of  Ireland; 
voici  l'étrave  de  YEmpress;  voilà  sa  poupe.  Le  Storstad  le  frappe  à  environ  cet  angle 
(indiquant)  ? — R.  Oui. 

7656.  Q.  Et  immédiatement  pénètre  au  travers  l'écorce  de  YEmpress.  Si  ce  vais- 
seau, YEmpress,  est  en  mouvement — j'oublie  combien  de  mille  tonnes,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — 18,000  tonnes. 
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7657.  Q.  18,000  tonnes,  il  a  une  force  d'impulsion  très  considérable,  n'est-ce  pas? 
— Il  s'accroche  à  la  proue  du  Storstad,  étant  en  marche  sous  cette  immense  force 
d'impulsion;  pouvez-vous  me  dire  pourquoi  l'effet  de  cette  masse  mouvante  qu'est 
YEmpress  ne  torderait  pas  l'étrave  vers  tribord? — R.  Parce  que,  milord — 

7658.  Q.  Il  est  fort  possible  que  vous  ayez  raison,  vous  savez;  je  veux  tout  sim- 
plement comprendre  cela. — R.  La  pénétration  ne  dure  qu'un  très  court  espace  de 
temps.  L'étrave,  comme  je  l'ai  expliqué,  a  reçu  un  choc  violent  vers  le  bâbord  à  cause 
de  cet  ancre  qui  a  tout  brisé  entre  les  ponts  et  qui  laisse  sa  trace  qui  indique  qu'il 
se  dirigeait  vers  l'étrave;  cela  peut  être  indiqué  clairement.  Cela  a  tordu  l'étrave 
dans  une  autre  direction  et  bien  que  celle-ci  avait  cette  tendance  dont  parle  Votre 
Seigneurie,  elle  a  finalement  tombé  du  côté  de  bâbord  après  avoir  menacé  de  se  tordre 
vers  le  tribord. 

7659.  Q.  Alors,  comme  je  comprends,  vous  vous  accordez  avec  M.  Aspinall  que 
la  première  tendance  de  YEmpress  était  de  renverser  l'étrave  du  Storstadî — R.  C'est 
ce  que  je  crois  et  c'est  ce  que  je  dis. 

7660.  Q.  Cela  me  paraît  exact,  si  je  dois  le  dire.  Maintenant,  voulez-vous  me 
dire  comment  les  deux  navires  sont  parvenus  à  changer  de  tendance,  et  l'un  ayant 
commencé  à  presser  l'étrave  du  Storstad  vers  le  tribord,  a  ensuite  tordu  cette  étrave 
vers  le  bâbord? — R.  Je  puis  expliquer  cela  au  moyen  du  modèle,  milord.  Voici  un 
endroit  sur  le  tribord  où  cet  ancre  en  saillie  a  tranché.  Cet  ancre  est  placé  en  saillie 
sur  la  proue  du  Storstad  à  côté  de  l'écubier,  et  est  isolé. 

7661.  Q.  Il  est  isolé  comment? — R.  Il  est  caché  entre  l'étave  et  le  flanc  de 
YEmpress,  il  est  seul  et  comme  en  saillie.  En  d'autres  mots,  il  forme  une  partie  en  sail- 
lie; il  empêche  le  contact  de  l'étrave  à  cette  hauteur  directement  avec  le  bordé  et  la 
structure  de  YEmpress  en  mouvement.  Cette  ancre  s'est  jeté  tout  à  fait  par-dessus 
l'étrave,  et  a  brisé  même  ces  lourdes  plaques  du  bordé.  Le  pont  est  resté  solide  et  a 
emporté  l'étrave  de  ses  attaches,  et  ainsi  cette  tendance  de  se  tordre  du  côté  de  bâbord, 
à  moins  que  l'étrave  eut  été  tournée — 

7662.  Q.  Je  ne  peux  pas  comprendre  ceci.  Le  premier  résultat  du  choc,  dans 
votre  opinion,  est  de  tordre  la  proue  du  Storstad  à  bâbord? — R.  Je  l'ai  ainsi  déclaré, 
milord. 

7663.  Q.  Eh  bien,  voulez-vous  essayer  de  m'expliquer  ceci,  YEmpress  étant  une 
masse  de  18,000  tonnes  ou  environ  en  mouvement,  avec  une  impulsion  énorme;  vou- 
lez-vous m'expliquer  comment  cette  masse  en  mouvement,  faisant  ce  que  naturelle- 
ment vous  vous  attendriez  qu'elle  fasse,  c'est-à-dire  pousser  la  proue  du  Storstad  à  tri- 
bord, changerait  soudain  et  commencerait  à  pousser  cette  proue  à  bâbord? — R.  Parce 
qu'il  y  a  deux  forces  constituantes  dans  la  direction  du  flanc  de  YEmpress,  mais  il  y  a 
une  force  constituante  beaucoup  plus  grande  enfonçant  toute  cette  proue  et  faisant 
une  trouée  dans  YEmpress,  et  elle  vient  appuyer  d'abord  sur  cette  ancre. 

7664.  Q.  Cela  évoque-t-il  en  vous  l'idée  que  le  Storstad  allait  à  une  grande  vitesse  ? 
— R.  Pas  à  une  grande  vitesse,  milord.  Je  veux  démontrer  que  cette  force  était  isolée. 
Le  poids  entier  du  Storstad — il  est  de  13,000  ou  14,000  tonnes — était  en  arrière  d'un 
point  sur  cette  proue.  L'ancre  fait  obstruction  entre  le  Storstad  et  le  côté  de  YEm- 
press et  elle  donne  à  la  proue  une  torsion  initiale. 

7665.  Alors  est-ce  que  l'explication  de  ce  que  j'appelle  le  changement  d'après  les 
deux  navires  s'attache  à  l'ancre? — R.  Telle  est  la  tendance  initiale,  milord;  pousser  la 
proue  à  bâbord.  L'ancre  s'est  trouvée  placée  là  comme  un  tampon  entre  les  deux  vais- 
seaux et  la  trace  de  l'ancre  et  son  action  sur  la  proue  peuvent  être  clairement  indi- 
quées, non  seulement  sur  ce  modèle  mais  sur  ces  photographies;  elles  sont  clairement 
indiquées.    Ayant  une  fois  acquis  l'impulsion  la  proue  a  continué  de  ce  côté. 
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Par  Je  juge  en  chef  McLeod: 

7666.  Q.  Le  Storsiad  avait  une  forte  cargaison,  et  le  navire  n'aurait  pas  tourné 
excepté  si  YEmpress  avait  été  en  mouvement,  il  aurait  tourné  du  côté  de  la  proue  de 
YEmpress?— R.  Cela  est  ainsi,  milord. 

7667.  Q.  La  proue  du  Storstad  étant  fixée  dans  le  flanc  de  YEmpress,  tout  le  poids 
du  Storstad  étant  en  arrière,  l'oscillation  vers  la  proue  de  YEmpress,  aurait  quelque 
rapport  avec  le  pivotement  de  la  proue? — R.  Elle  n'a  pas  affecté  la  proue,  milord.  La 
tendance  dont  je  parle,  est  la  tendance  initiale  ou  pénétration  quand  l'ancre  s'est 
d'abord  fixée,  mais  elle  a  été  détournée  et  elle  s'est  fixée  entre  le  bossoir  de  tribord  du 
Storstad  et  la  charpente  de  YEmpress  et  cela  a  fait  dévier  la  proue.  Cette^trace  est  des 
plus  proéminentes  sur  le  Storstad  dans  les  photographies  que  vous  avez  vues. 

Par  M.  Aspinall: 

7668.  Q.  Votre  opinion,  M.  Reid,  comme  je  la  comprends  est  celle-ci  :  qu'en  consé- 
quence de  cette  ancre  ayant  été  amenée  contre  la  partie  antérieure  de  l'ouverture  de 
YEmpress,  elle  a  agi  comme  vous  le  dites,  comme  tampon,  et  a  enfoncé  la  proue  à 
bâbord  de  la  manière  que  nous  la  voyons  maintenant  ? — R.  C'est-à-dire  avant  que  l'ou- 
verture eût  atteint  des  dimensions  considérables,  ou  que  l'ancre  s'y  fût  fixée. 

7669.  Q.  Qu'il  en  soit  ainsi.  Vous  dites  que  l'ancre  est  un  tampon  causant  cela, 
mais  pareillement,  est-ce  que  le  flanc  de  bâbord  du  Storstad  n'a  pas  été  en  contact  im- 
médiat avec  YEmpress  qui  s'avançait? — R.  Pas  dans  ce  moment. 

7670.  Q.  Mais  pourquoi  pas?  Elle  est  entrée;  l'ancre  est  en  contact  sur  le  flanc  de 
tribord? — R.  Mais  elle  n'est  pas  entrée. 

7671.  Q.  Elle  n'est  pas  entrée? — R.  Non,  elle  n'est  pas  entrée. 

7672.  Q.  Elle  n'est  pas  alors  entrée? — R.  Elle  entre  dans  ce  moment.  C'est  au 
moment  du  contact  que  je  mentionne  cette  ancre  comme  étant  un  tampon. 

7673.  Q.  Si  l'ancre  n'est  pas  entrée,  elle  ne  peut  pas  être  un  tampon,  n'est-ce  pas? 
Elle  est  en  dehors  de  l'ouverture? — R.  Je  la  laisse  en  dehors  de  l'ouverture. 

7674.  Q.  Alors,  si  vous  la  laissez  en  dehors  de  l'ouverture,  comment  est-ce  un  tam- 
pon? Si  j'ai  un  tampon,  vous  savez,  c'est  quelque  chose  je  dirais  qui  m'empêche  d'être 
tamponné.  N'est-ce  pas  le  but  d'un  tampon,  d'une  garde? — R.  C'est  certainement  pour- 
quoi on  l'appelle  un  tampon. 

7675.  Q.  Alors  comment  le  tampon  peut-il  être  en  dehors  de  l'ouverture?  Com- 
ment votre  tampon  f onctionne-t-il  ? — R.  Le  tampon  fonctionne  en  étant  amené  en  con- 
tact avec  YEmpress  à  côté  du  flanc  du  Storstad  et  est  pris  entre  les  deux  ponts  à  un 
angle  tel  qu'il  lui  permet  de  reposer  presque  sur  une  surface  unie. 

7676.  Q.  Est-ce  que  ceci  n'est  pas  une  suggestion  plutôt  fantaisiste? — R.  Pas  du 
tout.    Peut-être  que  je  ne  m'exprime  pas  assez  clairement. 

7677.  Q.  En  vérité  vous  vous  exprimez  assez  clairement.  Maintenant,  cela,  à  tout 
événement,  est  suffisant  pour  surmonter  cette  grande  force  de  pénétration  que  l'im- 
pulsion de  YEmpress  donnerait.  Non  seulement  il  l'égalise  mais  il  la  surmonte,  et  le 
résultat  est  que  la  proue,  au  lieu  d'être  fixée  à  tribord,  l'est  à  bâbord  ? — R,  Cela  est 
exact. 

7678.  Q.  Ce  sont  les  deux  forces  qui  luttent,  et  cette  force  qui  est  due  à  votre 
théorie,  est  la  plus  forte  des  deux. — R.  Je  devrais  alors  expliquer  que  l'ancre  origine 
cette  tendance  avant  qu'il  y  ait  eu  aucune  pénétration  vraie. 

7679.  Q.  Vous  avez  suggéré  cela. — R.  YEmpress  ne  saisit  pas,  par  conséquent,  la 
proue  que  vous  semblez  supposer.  Je  maintiens  que  la  barre  de  l'étrave  n'a  jamais  saisi 
YEmpress. 

7680.  Q.  Bien  qu'elle  ait  pénétré  dans  la  quille  supplémentaire  et  les  faux-ponts? 
— R.  Je  ne  suppose  pas  cela. 
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7681.  Q.  Alors,  il  faut  que  je  vous  interroge  à  ce  sujet.  Comment  pouvait-elle, 
même  suivant  votre  angle,  ne  pas  passer  par  ces  divers  ponts  d'acier  et  le  stringer  du 
faux-pont?  Votre  opinion  est  que  l'étrave  du  Storstad  n'a  jamais  pénétré  ces  ponts 
d'acier  comme  M.  Hillhouse  le  croyait,  ou  le  stringer  qui  est  immédiatement  à  l'inté- 
rieur du  faux-pont. — R.  Je  désire  vous  montrer  ce  que  je  veux  dire  par  la  barre  de 
l'étrave.  La  barre  de  l'étrave  a  été  en  contact  un  instant  avec  quelque  chose  qui  repré- 
sente le  stringer  du  faux-pont. 

7682.  Q.  Mais  l'ancre  dans  sa  forme  défaite  actuelle,  est  entrée  en  réalité  dans 
YEmpress? — R.  J'admets  cela. 

7683.  Q.  Afin  de  parvenir  où  elle  s'est  arrêtée  à  l'intérieur  de  YEmpress,  est-ce 
qu'il  n'a  pas*  fallu  qu'elle  traversât  ces  ponts  d'acier  ? — R.  Non,  ces  ponts  d'acier  ont 
été  réparés  et  enfoncés  et  il  n'y  en  a  pas  la  moindre  trace. .  . 

7684.  Q.  En  d'autres  termes,  ils  ont  cédé  devant  elle? — R.  Ils  ont  cédé  devant  ce 
coup,  dans  cette  partie-ci  (indiquant  le  modèle). 

7685.  Q.  Ils  ont  cédé  devant  elle  dans  le  sens  qu'elle  n'est  pas  entrée,  vous  voulez 
dire? — R.  Cela  est  exact. 

7686.  Q.  S'ils  n'avaient  pas  cédé  devant  elle,  cette  masse  déformée  n'aurait  pas 
pénétré  si  avant  dans  le  flanc  de  YEmpress  comme  elle  l'a  fait,  n'est-ce  pas  ? — R.  Je  n'ai . 
pas  compris  votre  question. 

7687.  Q.  En  tout  cas,  ces  ponts  d'acier  ont  été  repoussés  devant  le  Storstad  qui 
s'avançait? — R.  Ils  ont  été  repoussés  ou  enfoncés. 

7688.  Q.  Comme  je  le  comprends,  c'est  votre  opinion,  que  le  flanc  de  l'espace  de  la 
chaudière  postérieure  a  été  percé,  et  cela  seulement? — R.  C'est  mon  opinion. 

7689.  Q.  C'est  votre  opinion  sur  la  question? — R.  Oui. 

7690.  Q.  Nous  avons  le  témoignage  d'un  homme  appelé  O'Donovan,  qui  était  un 
des  ingénieurs  sur  YEmpress  of  Ireland,  qui  était  dans  l'espace  de  la  chaudière  anté- 
rieure, c'est-à-dire,  en  avant  de  la  cloison  dont  nous  parlons,  et  il  dit  qu'environ  vingt 
secondes  après  le  choc  l'eau  s'est  précipitée  dans  la  soute  à  charbon  de  tribord  n°  2  dans 
la  chambre  de  chauffe.  Est-ce  que  cela  s'adapte  à  votre  théorie? — R.  En  apparence, 
non. 

7691.  Q.  Aimeriez-vous  à  reconsidérer  votre  théorie? — R.  Non,  pas  du  tout. 

7692.  Q.  Et  cela  ne  vous  influence  pas? — R.  Pas  le  moins  du  monde. 

7693.  Q.  Vous  n'avez  pas  de  raison  de  douter  de  sa  justesse? 

Lord  Mersey. — Un  instant,  M.  Aspinall,  je  vais  poser  une  ou  deux  questions. 

7694.  Q.  Si  cela  est  vrai,  est-ce  conséquent  avec  votre  théorie? — R.  Cela  ne  l'est 
pas,  milord,  bien  qu'il  me  faudrait  aller  dans  les  aménagements  intérieurs  de  la  soute 
à  charbon  pour  l'examiner  soigneusement. 

7695.  Non,  mais  est-ce  que  le  témoignage  de  O'Donovan  est  inconséquent  avec 
votre  théorie? — R.  Il  l'est. 

7696.  Q.  Alors  soit,  O'Donovan  se  trompe  dans  ce  qu'il  nous  a  dit  ou  il  essaye  de 
nous  tromper,  c'est  l'un  ou  l'autre — il  dit  qu'il  l'a  vue  ? — R.  J'aimerais  à  savoir,  milord, 
le  moment  précis  où  il  a  vu  entrer  cette  eau. 

7697.  Q.  J'ai  pensé  que  vous  aviez  dit  que  la  réponse  de  O'Donovan  était  inconsé- 
quente avec  votre  théorie? — R.  En  définitive,  milord,  l'eau  entrerait  en  divers  endroits 
et  envahirait  cette  soute. 

7698.  Q.  Voulez-vous  encore  dire  qu'elle  est  inconséquente  avec  votre  théorie? — 
R.  Oui,  milord. 

7699.  Q.  Alors  il  me  semble  qu'il  s'ensuit  que  O'Donovan,  qui  dit  qu'il  l'a  vue,  se 
trompe  en  l'affirmant,  ou  il  nous  trompe? — R.  Milord,  le  facteur  du  temps  entre  en  jeu. 
Je  ne  sais  pas  quand  O'Donovan  a  vu  cette  eau  venant  de  la  soute. 

7700.  Q.  Alors  vous  retournez  à  la  position  où  je  vous  ai  placé  auparavant,  que  sa 
réponse  peut  être  conséquente,  mais  n'est  pas  nécessairement  exacte? — R.  Elle  est 
peut-être  exacte,  milord. 
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7701.  Q.  Mais  ce  n'est  pas  ce  que  vous  avez  dit?  Vous  m'avez  dit  qu'elle  était 
inconséquente  et  maintenant  vous  ne  faites  que  dire  qu'elle  peut  être  inconséquente. 

M.  Aspinall. — Peut-être  que  je  n'y  ai  pas  attiré  votre  attention  aussi  directement 
que  j'aurais  dû  le  faire,  et  laissez-moi  lire  de  nouveau  la  réponse  de  O'Donovan.  Cela 
n'est  pas  une  question,  mais  une  réponse  qu'il  a  faite  volontairement.  A  la  page  760  du 
témoignage  rendu  le  19  juin  on  lui  a  demandé  : — 

Q.  Pouvez-vous  nous  dire  ce  qui  est  arrivé;  quelle  a  été  la  première  chose 
que  vous  avez  sentie  ? — R.  Après  le  choc,  environ  vingt  secondes  après,  l'eau  s'est 
précipitée  dans  la  soute  à  charbon  de  tribord  n°  2  dans  la  chambre  de  chauffe. 

Je  fais  ressortir  les  mots  "vingt  secondes  après" — maintenant  si  c'était  vingt 
secondes  après,  est-ce  que  votre  théorie  s'adapterait  à  ce  témoignage — R.  Non. 

7702.  Q.  Alors  il  s'ensuit  que  ceci  ne  s'adapte  pas  à  votre  théorie?? — R.  Oui,  cela 
s'ensuit. 

7703.  Q.  Quant  à  ce  qui  regarde  l'oscillation  du  Storstad,  je  veux,  si  vous  le  désirez, 
que  vous  écoutiez  la  lecture  du  loch  des  ingénieurs  du  Storstad,  afin  de  voir  ce  qu'il  a 
fait  d'après  son  loch — je  ne  sais  pas  si  ce  loch  devra  être  rejeté  plus  tard  ou  non,  mais 
actuellement,  il  est  cité  en  témoignage.  Voici  ce  qu'on  y  lit:  A  toute  vitesse  à  trois 
heures;  à  petite  vitesse  à  3.02  heures;  puis  3.05  heures,  à  toute  vitesse  en  arrière;  3.10 
heures,  stop;  3.20  petite  vitesse  en  avant.  Si  ce  loch  est  exact  il  y  a  cinq  minutes  pen- 
dant lesquelles  les  machines  ont  été  renversées  à  toute  vitesse,  de  3.05  à  3.10  heures  et 
on  nous  dit  que  cela  concorde,  moins  trente  secondes,  avec  l'heure  à  laquelle  les  deux 
vaisseaux  se  sont  frappés.    Voulez-vous  vous  rappeler  ceci? — R.  Je  vais  essayer. 

7704.  Q.  Eh  bien,  ce  que  je  veux  vous  demander  est  ceci:  en  supposant  que  le 
Storstad  est  venu  en  contact  avec  le  flanc  de  YEmpress  immobile — parce  que  je  désire 
faire  cette  supposition,  si  vous  le  voulez  bien — et  qu'il  avait  un  sillage  et  tournait  sous 
sa  roue  à  bâbord  toute — pouvez-vous  faire  cette  supposition  pour  moi,  M.  Reid? — R. 
Oui. 

7705.  Q.  La  tendance  serait  qu'il  appuierait  son  flanc  de  tribord  contre  la  partie 
antérieure  de  l'ouverture,  c'est-à-dire,  le  gouvernail  ferait  tout  en  son  pouvoir  pour  être 
effectif  de  ce  côté,  cela  est  exact,  n'est-ce  pays?  Il  commence  ensuite  à  aller  à  toute 
vitesse  en  arrière.  . .  .R.  Excusez -moi,  je  ne  suppose  pas  ce  que  vous  avez  dit.  Son  gou- 
vernail est  à  tribord,  et  l'effet  de  celui-ci  avec  une  hélice  de  poupe  est  de  pousser  la 
poupe  à  tribord,  ce  qui  n'est  pas  la  même  chose  que  ce  que  vous  avez  dit. 

7706.  Q.  J'admets  cela? — R.  Oui,  et  vous  m'avez  demandé  de  supposer  certaines 
choses,  et  je  ne  pense  pas  que  votre  supposition  soit  correcte. 

7707.  Ce  que  je  veux  que  vous  supposiez  est  ceci  :  quand  il  est  venu  en  contact  avec 
le  flanc  de  YEmpress  il  avait,  comme  vous  nous  l'avez  dit,  une  erre  qui  l'a  conduit  au 
flanc  de  YEmpres  ?    Il  avait  une  erre  en  avant  ? — R.  Oui. 

7708.  Q.  Et  sa  route  était  à  bâbord  toute? — cela  aurait  pour  résultat  de  lui  donner 
une  tendance  à  se  diriger  à  tribord  ? — R.  Oui. 

7709.  Q.  Et  il  y  aurait  une  difficulté  d'aller  à  tribord  parce  que  sa  roue  s'appuie 
sur  YEmpres? — R.  Oui. 

7710.  Q.  Et  YEmpress  l'empêche  d'aller  à  tribord? — R.  Oui,  cela  est  exact. 

7711.  Q.  Les  machines  sont  reversées  à  peu  près  dans  le  temps  qu'il  a  pénétré  dans 
le  flanc  de  l'autre  navire,  et  cela  a  pour  résultat  de  le  diriger  du  côté  de  YEmpress  en 
le  faisant  tourner  à  tribord,  et  comme  il  sort  du  trou — qui,  d'après  l'opinion  de  tout  le 
monde,  s'est  fait  extrêmement  vite,  ce  serait  avec  les  machines  renversées,  et  la  tendance 
est  une  poussée  à  tribord,  par  les  machines  renversées? — R.  Une  légère  tendance. 

Par  lord  Mersey  : 
m    7712.  Q.  C'est-à-dire  de  le  diriger  du  côté  que  sa  roue  est  tournée  ? — R.  Oui. 
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7713.  Q.  Ces  deux  choses  étant  admises,  est-ce  que  ces  deux  choses  n'explique- 
raient pas  bien  ce  que  les  témoins  disent,  que  quand  il  s'est  retiré,  sa  route  était  devenue 
plus  ou  moins  parallèle  avec  l'Empress? — R.  Non,  monsieur. 

7714.  Q.  Pourquoi  pas? — R.  Parce  que  cette  force  constituante  faisant  tourner  la 
proue  du  Storstad  par  le  pivotement  causé  par  l'hélice  de  poupe  est  de  très  petite  impor- 
tance. Elle  a  affaire  à  un  vaisseau  énorme.  S'il  y  avait  un  pivotement  initial  il  conti- 
nuerait, mais  si  le  navire  partait  de  l'état  stationnaire  sans  pivotement,  il  s'écoulerait 
quelque  temps  avant  qu'il  commence  à  tourner. 

7715.  Q.  Mais  je  suppose  maintenant  que  mon  cas  est  exact  et  qu'il  avait  un  pivote- 
ment initial  à  tribord.  Je  suppose  que  la  roue  de  ce  navire  avait  été  mise  à  bâbord  toute, 
et  qu'il  avait  une  bonne  erre,  et  si  tel  est  le  cas  le  pivotement  initial  a  lieu? — R.  Non, 
ce  pivotement  initial  est  immédiatement  arrêté  par  le  contact. 

7716.  Q.  A  tout  événement,  en  supposant  ce  que  j'ai  dit,  il  y  a  un  pivotement  initial 
quand  il  pénètre  dans  l'ouverture? — R.  Il  y  en  a  un. 

7717.  Q.  Et  vous  dites  que  le  pivotement  est  arrêté  par  le  fait  de  venir  en  contact 
avec  YEmpress? — R.  Parfaitement. 

7718.  Q.  Mais  la  roue  est  dans  la  bonne  position  pour  cela?— R.  Oui. 

7719.  Q.  Pour  tourner  à  tribord?— R.  Oui. 

7720.  Q.  Alors,  quand  il  tourne  il  sent  l'effet  des  machines  renversées  en  très  peu 
de  temps? — R.  Non,  il  s'écoule  un  assez  long  temps  avant  que  cette  force  entre  en  jeu. 
Elle  est  si  faible  que  le  navire  ne  la  sentira  pas  réellement  avant  quelque  temps. 

7721.  Q.  Etes-vous  au  fait  des  choses  maritimes  ? — R.  Je  n'ai  rien  à  faire  avec  la 
direction  des  navires. 

7722.  Q.  Moi  non  plus,  mais  j'en  ai  beaucoup  entendu  parler,  comme  vous  aussi,  je 
suppose? — R.  Oui,  monsieur. 

7323.  Q.  Si  vous  aviez  mis  votre  barre  à  bâbord — je  présume  que  vous  avez  entendu 
parler  de  ce  qui  arrivera  si  vous  mettez  votre  barre  à  bâbord  ou  à  tribord  avec  les  ma- 
chines renversées? — R.  Oui. 

7724.  Q.  Alors  vous  connaissez  ce  fait,  qu'avec  une  hélice  simple,  si  vous  la  renver- 
sez, avec  votre  barre  soit  à  bâbord  ou  à  tribord,  elle  incline  votre  erre  de  ce  côté,  du  côté 
que  votre  barre  est  mise? — R.  Pardonnez-moi.  Je  dirais  qu'elle  incline  la  poupe  de 
l'autre  côté. 

7725.  Q.  Je  suis  tout  à  fait  de  votre  opinion.  Cela  vaut  mieux  pour  quelque  partie 
de  mon  cas,  elle  incline  la  poupe  à  bâbord  et  met  la  proue  à  tribord? — R.  S'il  y  a  une 
erre  initiale,  mais  en  renversant  l'hélice  de  la  position  où  elle  était  quand  vous  vous 
êtes  arrêté,  la  proue  ne  remue  guère,  mais  la  poupe  va  à  bâbord. 

7726.  Q.  La  poupe  va  à  bâbord,  et  la  proue  à  tribord — le  résultat  est  de  faire  tour- 
ner l'avant  du  navire  à  tribord? — R.  Non,  l'avant  du  navire  peut  rester  à  sa  place. 

Par  lord  Mersey: 

7727.  Si  la  proue  bouge? — R.  Cette  action  de  l'hélice  renversée  a  tout  d'abord  la 
tendance,  lorsque  le  navire  est  immobile,  de  faire  tourner  la  poupe. 

7728.  Q.  Oui,  de  faire  tourner  la  poupe  avant  quoi? — R.  Avant  que  la  proue 
commence  à  remuer,  avant  que  la  proue  commence  à  bouger  quelque  peu. 

7729.  Q.  Mais  le  navire  n'est  pas  un  serpent  qui  peut  £e  tordre?  Il  faut  que  la 
poupe  aille  d'un  côté  et  la  proue  de  l'autre? — R.  Oui,  mais  la  proue  ne  tourne  pas, 
la  poupe  se  déplace,  et  puis  la  proue  commence  elle  aussi  à  se  déplacer,  et  tout  le 
mouvement  est  en  même  temps  compliqué  par  le  navire  entier  qui  essaye  de  reculer.  La 
proue  remue  à  peine. 

7730.  Q.  Mais  à  tout  événement  la  proue  vous  fait  tourner — vous  ne  pouvez  pas 
faire  remuer  la  poupe  du  navire  sans  remuer  la  proue? — R.  J'essayais  d'expliquer 
correctement  le  pivotement,  milord. 
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7731.  Q.  Eh  bien!  pensez-vous  que  vous  pouvez  remuer  la  proue  du  navire  sans 
remuer  la  poupe? — R.  C'est  le  pivotement  dont  je  parle. 

7732.  Q.  Maintenant,  supposons  que  ceci  soit  le  navire — je  démontre  avec  un 
crayons  de  mine,  et  supposons  que  cette  extrémité  du  crayons  soit  la  proue,  et  l'autre 
extrémité,  la  poupe,  et  que  l'hélice  simple  à  droite  tourne,  si  les  machines  sont  renver- 
sées le  résultat  est  de  faire  tourner  la  poupe  de  ce  côté? — R.  Cela  est  exact. 

7733.  Q.  St  aussitôt  que  cela  laisse  la  pointe  pour  se  diriger  de  ce  côté  n'est-ce 
pas? — R.  Oui,  elle  change  sa  direction. 

7734.  Q.  C'est  ce  que  je  vous  ai  demandé? — R.  Non,  nous  avons  parlé  de  pivote- 
ment. 

7735.  Q.  Eh  bien  !  je  vais  employer  le  mot  "tourner" — si  la  proue  est  tourné  d'un 
point  à  bâbord,  est-ce  que  la  poupe  n'est  pas  tournée  d'un  point  à  tribord? — R.  Non, 
nous  avons  parlé  de  l'oscillation. 

7736.  Q.  Pourquoi  pas? — R.  Parce  que  s'il  y  a  un  pivotement  près  d'un  endroit 
près  de  la  proue,  la  proue  ne  tourne  pas  du  tout,  mais  c'est  la  poupe  qui  tourne. 

Par  lord  Mersey: 

7737.  Q.  Mais  est-ce  qu'il  n'y  a  pas  un  mouvement  correspondant  de  la  proue? — 
R.  Pas  une  oscillation  latérale.  Il  se  change  en  définitive  en  une  oscillation,  mais 
pas  quand  le  navire  est  arrêté.  Je  pense  que  je  pourrais  expliquer  cela  mieux  dans  un 
graphique. 

7738.  Q.  Supposons  que  ceci  soit  un  navire  et  que  cela  soit  la  poupe  et  cela  la 
proue,  si  vous  tournez  la  poupe,  pouvez-vous  imaginer  que  la  proue  reste  immobile? — 
{R.  Pas  absolument,  milord. 

7739.  Q.  A  moins,  vous  savez  qu'il  y  ait  un  joint  dans  le  milieu  du  navire? — R. 
Non,  milord,  mais  le  navire  ne  tourne  pas  autour  de  son  centre  de  longueur  dans  une 
condition  telle  que  nous  supposons. 

7740.  Q.  Je  ne  sais  pas  quelles  sont  les  conditions  que  nous  supposons,  mais  il 
me  semble  que  si  vous  faites  tourner  la  poupe  d'un  vaisseau  vous  devez  faire  tourner 
la  proue? — R.  Je  pense  que  si  vous  me  permettez  de  faire  un  graphique  je  pourrai 
l'expliquer  mieux. 

7741.  Q.  Si  vous  pensez  que  vous  pouvez  nous  être  utile  en  le  faisant,  j'aimerais 
que  vous  fassiez  un  graphique? — R.  Oui,  milord,  j'en  ai  fait  un.  Normalement, 
quand  un  vaisseau  tourne  sous  l'influence  de  n'importe  quelle  force,  il  tourne  plus  ou 
moins  vers  le  centre  de  sa  longueur.     S'il  ne  se  meut  pas  rapidement,  il  tourne. 

7742.  Q.  Mais  cela  est  l'axe  autour  de  laquelle  il  tourne? — R.  Oui. 

7743.  Q.  Oh,  cela  n'est  pas  l'oscillation  du  vaisseau? — R.  Quand  l'hélice  com- 
mence à  tourner,  la  tendance  du  vaisseau  est  de  pivoter,  pour  ainsi  dire,  par  le  bos- 
soir. 

7744.  Q.  Eh  bien,  après  qu'il  a  pivoté,  c'est-à-dire  après  que  la  poupe  a  pivoté 
à  bâbord,  indiquez-moi  où  serait  la  proue? — R.  Oui,  la  voici  dans  sa  nouvelle  position. 
Maintenant  l'avant  a  changé  sa  position,  mais  il  n'a  pas  pivoté,  milord.  La  poupe 
pivote. 

7745.  Q.  Tout  ce  que  vous  voulez  dire  est  ceci,  que  si  la  proue  est  ici  et  que  la 
poupe  est  là,  vous  pouvez  déplacer  la  proue  de  ce  côté  et  la  faire  tourner?  Tout  ce 
qui  change  en  ce  qui  a  trait  à  la  proue  est  sa  situation? — R.  Oui,  milord. 

Par  M.  "Aspinall: 

7746.  Q.  Que  cela  soit  exact  ou  non,  si  la  roue  est  mise  à  bâbord,  le  navire 
tirera  à  bâbord,  avec  les  machines  renversées? — R.  Oui  ,cela  est  exact. 
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7747.  Q.  11  n'y  a  qu'une  seule  question'  sur  laquelle  je  désire  vous  importuner, 
et  c'est  touchant  l'espèce  du  gouvernenail  qu'avait  ce  navire.  Vous  nous  avez 
dit  que  vous  connaissez  de  réputation  le  Dr  Edgar.  Je  n'ai  aucun  doute  que  vous 
connaissez  de  réputation  M.  Hillhouse? — R.  Oui,  je  le  connais  de  réputation. 

7748.  Et  j'ose  dire  que  vous  l'estimez  beaucoup? — R.  Oui,  en  vérité. 

7749.  Q.  Connaissez-vous  comment  la  surface  du  gouvernail  de  YEmpress  of 
Ireland  lors  du  désastre  peut  se  comparer  avec  la  surface  des  gouvernails  des  autres 
grands  navires  de  cette  classe  qui  traversent  l'Atlantique? — R.  Mon  opinion  est  qu'il 
est  beaucoup  plus  petit. 

7750.  Q.  Eh  bien,  c'est  une  réponse  quelque  peu  générale.  Pouvez-vous  me  don- 
ner quelques  cas  spécifiques?  Je  n'en  veux  pas  beaucoup,  mais  pouvez-vous  m'en  don- 
ner deux? — R.  La  réponse  a  trait  à  la  forme  de  YEmpress,  qui  est  très  particulière, 
et  à  laquelle  il  n'y  a  aucun  type  que  vous  pouvez  absolument  lui  comparer. 

7751.  Q.  Alors  nous  ne  pouvons  pas  avoir  de  comparaison? — R.  Pas  une  très 
précise. 

7752.  Q.  Quelle  est  la  particularité  ,dans  YEmpress  qui  vous  empêche  d'établir 
une  comparaison  entre  elle  et  d'autres  navires  de  cette  classe? — R.  Cette  forme  parti- 
culière de  la  poupe  au-dessus  du  gouvernail. 

Q.  La  convexité? — R.  La  convexité. 

Q.  De  sorte  que  vous  ne  pouvez  pas  vous  rappeler  maintenant  un  autre  navire 
qui  nous  donnerait  quelques  renseignements  utiles? — R.  Quand  ce  sujet  s'est  pré- 
senté j'ai  recueilli  les  meilleurs  renseignements  que  j'ai  pu,  et  j'ai  trouvé  qu'ils  avaient 
bien  peu  de  valeur. 

Par  le  juge  en  chef  McLeod: 

Q.  Vous  dites  que  le  gouvernail  de  YEmpress  est  très  petit? — R.  Oui,  milord,  il 
est  très  petit. 

Par  M.  Haight: 

Q.  On  vous  a  demandé,  M.  Reid,  les  mouvements  des  deux  navires,  et  vous  avez 
exprimé  l'opinion  que  les  deux  vaisseaux  étaient  en  mouvement? — R.  Oui. 

Q.  Le  capitaine  Kendall  a  déclaré  .que,  comme  il  se  tenait  sur  le  pont  lorsque  le 
Storstad  est  apparu  pour  la  première  fois,  qu'en  dépit  du  brouillard,  et  en  dépit  de  la 
distance  qui'il  était  au-dessus  de  l'eau,  quand  le  Storstad  était  approximativement  à 
100  pieds  de  lui,  il  pouvait  le  voir  avancer  avec  une  vague  à  son  étrave.  Je  comprends 
que  son  opinion  est  qu'il  allait  à  toute  vitesse.  Eh  bien,  voulez -vous  me  dire  quel 
aurait  été  l'effet  dans  votre  opinion  sur  YEmpress,  si  le  Storstad,  construit  comme  il 
est,  avec  ses  angles  allant  à  l'avant  et  à  l'arrière,  avait  frappé  le  flanc  de  YEmpress 
au  milieu  à  l'angle  que  vous  avez  trouvé? — R.  Bien  que  je  ne  puisse  pas  faire  de  cal- 
culs pour  une  telle  question,  la  pénétration  aurait  été  sensiblement  plus  grande.  Telle 
est  l'idée  que  j'en  ai. 

7753.  Q.  Vous  avez  déclaré  que  deux  des  raisons  pour  lesquelles  vous  croyez  que 
YEmpress  était  en  mouvement,  sont  le  pivotement  du  Storstad  et  l'effet  de  repousse- 
ment  sur  le  bossoir  de  bâbord.  Est-ce  que  l'impression  laissée  par  ce  tampon,  et  par 
le  hublot  sur  la  proue  du  Storstad,  ajoutent  quelque  chose  aux  données  sur  ce  point? 
— R.  Elle  indique  que  jusqu'à  la  dernière  minute,  quand  le  pivotement  de  100  degrés 
eût  été  complété,  une  pression  sur  le  flanc  de  tribord  du  Storstad,  poussait  encore  ce 
trou  dans  le  bossoir  de  bâbord  contre  le  flanc  de  YEmpress. 

7754.  Q.  Je  ne  pense  pas,  M.  Reid,  que  soit  la  cour,  soit  l'avocat  ont  compris 
tout  à  fait  ce  que  vous  avez  voulu  dire  sur  la  tendance  initiale  de  courber  la 
proue  du  Storstad  à  tribord,  et  le  changement  subséquent  à  la  tendance  de  la  cour- 
ber à  bâbord.    Cette  pièce  7-D,  la  photographie  semble  montrer  l'effet  de  la  tendance 
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initiale  de  pousser  la  proue  du  Storstad  à  tribord,  n'est-ce  pas? — E.  En  effet,  je  pense 
qu'une  ou  deux  photographies  le  montrent  mieux. 

7755.  Q.  Quelles  sont  les  autres?— E.  Les  pièces  7-E  et  7-F. 

7756.  Q.  A  tout  événement,  ai-je  raison  de  comprendre  d'après  la  photographie 
7-D  qu'il  y  a  une  courbure  perceptible  à  tribord  de  la  plaque  de  la  proue — elle  est  des- 
cendue dans  le  voisinage  de  l'assemblage  dont  vous  avez  parlé? — E.  Il  y  a  une  cour- 
bure. 

7757.  Q.  Cette  courbure  dans  la  plaque  de  la  proue  est  indiquée  dans  la  photo- 
graphie 7-D  et  n'est  pas  indiquée  dans  les  autres  photographies  comme  je  le  com- 
prends?— E.  Je  pensais  que  vous  faisiez  allusion  à  l'ancre. 

7758.  Q.  Non,  je  parle  maintenant  de  la  courbure  à  tribord? — E.  Bien,  cette 
pièce  7-D  montre  cela  très  clairement. 

7759.  Q.  Est-ce  que  je  vous  comprend  bien,  que  la  proue  du  Storstad,  jusque  près 
de  la  planche  suspendue  sur  cette  photographie,  a  été  dans  votre  opinion,  le  premier 
point  qui  a  frappé  le  point  le  plus  étendu,  sur  le  flanc  de  YEmpress? — E.  Telle  est 
mon  idée. 

7750.  Q.  Alors  le  mouvement  en  avant  de  YEmpress,  quand  notre  proue  a  frappé 
pour  la  première  fois,  tendait  à  pousser  la  proue  à  tribord? — E.  Oui. 

7751.  Q.  Eh  bien,  où  le  proue  cède-t-elle  à  l'assemblage?  Où  est-ce  en  ce  qui  a 
trait  à  cette  planche  la  plus  basse? — E.  C'est  entre  la  basse  et  celle  au-dessus.  Il  y  a 
un  assemblage  dans  la  proue,  un  point  faible. 

7762.  Q.  Maintenant  quand  la  proue  et  le  flanc  du  Storstad  avaient  leur  forme 
originelle,  et  se  touchaient,  comme  vous  le  croyez,  à  un  angle  de  quarante  degrés,  jus- 
qu'où YEmpress  devrait-elle  continuer  sur  l'angle  de  quarante  degrés  après  avoir  tou- 
ché au-dessous  de  l'assemblage  sur  la  poupe,  avant  que  l'ancre  de  tribord  ait  frappé  la 
cuirasse  du  vaisseau  dans  sa  partie  supérieure? — E.  'Les  deux  contacts  ont  été  presque 
simultanés,  mais  je  considère  que  le  plus  bas  tendant  à  pousser  la  proue  à  tribord  est 
arrivé  un  instant  avant  l'autre. 

Par  lord  Mersey: 

7763.  Q.  Que  voulez-vous  dire  quand  vous  dites  "un  instant"? — E.  Ce  n'est 
pas  calculable. 

Q.  Une  seconde? — E.  Pas  même  une  seconde,  milord. 

Par  M.  Haight: 

7765.  Q.  Pouvez-vous  nous  donner  une  idée  de  la  distance  où  l'ancre  serait  sépa- 
rée du  flanc  de  la  cuirasse  de  YEmpress  si  vous  mettiez  la  proue  du  Storstad  dans  sa 
forme  originelle  contre  le  flanc  de  YEmpress,  de  sorte  que  la  proue  touchât  d'abord 
YEmpress  au-dessous  de  l'assemblage  sur  votre  proue? — E.  Non,  je  ne  peux  pas  vous 
donner  la  distance,  car  l'ancre  viendrait  pratiquement  en  contact  entre  les  deux  ponts. 

7766.  Q.  C'est-à-dire,  un  mouvement  de  quelques  pouces,  après  que  la  proue 
aurait  touché  amènerait  l'ancre  aussi  en  contact,  est-ce  exact? — E.  Je  ne  peux  pas 
vous  donner  des  chiffres. 

7767.  Q.  Si  nous  supposons  que  la  poupe  touche  à  la  partie  inférieure,  rien  qu'un 
instant  appréciable  avant  que  l'ancre  touche,  et  comme  vous  le  dites,  l'assemblage 
cède,  voulez-vous  dire  une  fois  de  plus  quel  sera  l'effet  de  l'ancre  frappant  le  flanc  de 
l'Empress  dans  sa  partie  supérieure,  en  ce  qui  a  trait  à  la  courbure  de  la  proue  d'un 
côté  ou  de  l'autre? — E.  Elle  lui  donne  une  impulsion  beaucoup  plus  puissante  à 
bâbord. 

7768.  Q.  Quand  vous  supposez  que  le  Storstad  se  meut  avec  14,000  tonnes  de 
charbon  et  le  poids  de  son  propre  déplacement,  son  impulsion  est  aussi  considérable? 
— E.  C'est  exact. 
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7769.  Q.  La  masse  des  deux  navires  n'est  pas  tant  disproportionnée,  n'est-ce  pas? 
YEmpress  est  supposée  déplacer  18,000  tonnes — pouvez-vous  me  dire  approximative- 
ment ce  que  le  Storstad  déplacerait? — R.  Entre  13,000  ou  14,000  tonnes. 

7770.  Q.  Maintenant,  après  que  l'ancre  vient  en  contact,  je  comprends  que  pen- 
dant un  instant  appréciable  l'ancre  est  le  bout — il  est  la  projection  isolée  qui  soutient 
toute  la  force  du  contract? — R.' Cela  est  exact. 

7771.  Q.  Jusqu'à  ce  qu'elle  ait  été  écrasée  par  la  force  de  la  pénétration  dans  le 
flanc  de  YEmpress? — R.  Oui. 

7772.  Q.  Après  que  l'impulsion  initiale  eût  été  reçue  de  la  projection  de  l'ancre, 
vous  avez  parlé  d'une  impulsion  continuelle  en  bas? — R.  Oui. 

7773.  Q.  Qu'est-elle?  Après  que  l'ancre  eût  affecté  la  proue,  la  force  qui  a  été 
cause  que  la  proue  a  été  courbée  continue  à  la  courber  dans  la  même  direction? — R. 
Venant  en  contact  avec  chacun  des  ponts  qui  projettent  chacun  un  peu  plus  loin 
comme  le  Storstad  se  rapprochait  du  flanc  du  navire.  Il  y  a  eu  une  rentrée  des 
œuvres  mortes  qui  fait  que  chaque  pont  projette  un  peu  plus  loin  que  celui  au-dessu6. 

7774.  Q.  Quel  est  le  pont  qui  projette  le  plus  loin  en  ce  qui  se  rapporte  à  la  ligne 
de  l'ancre? — R.  Le  premier  pont  et  le  stringer  du  faux-pont  sont  réellement  les  plus 
loin  à  l'extérieur. 

7775.  Q.  Sont-ils  les  plus  proches  de  l'ancre? — R.  Non,  l'ancre  a  été  en  contact 
avec  le  pont  supérieur  de  YEmpress.  Puis  vient  le  pont  inférieur.  Il  projette  un  peu 
plus  loin  à  l'extérieur  et  puis  le  premier  pont. 

7776.  Q.  Dois-je  comprendre  que  chaque  pont  projette  plus  loin  que  le  pont  situé 
au-dessous? — R.  Je  n'ai  pas  bien  compris  la  question. 

7777.Q.  Eh  bien,  les  ponts  ne  se  touchaient  pas  tous  en  même  temps? — R.  Non, 
ils  ne  se  touchaient  pas. 

7778.  Q.  Il  y  a  eu  un  pont  qui  a  frappé  au-dessous  de  l'ancre? — R.  Oui. 

7779.  Q.  Est-ce  un  des  ponts  qui  projette  le  plus  loin  à  l'extérieur  ou  le  plus  loin 
a  l'intérieur? — R.  H  projette  le  plus  loin  à  l'extérieur. 

7780.  Q.  Alors  la  succession  dans  laquelle  les  ponts  sont  entrés  en  contact  avec 
le  bossoir  de  tribord  commencerait  en  haut  et  descendrait? — R.  Non,  l'ancre  est  entre 
les  deux  ponts  supérieurs,  c'est  ce  qui  a  été  la  cause  de  l'impulsion  initiale.  Puis  en 
descendant,  à  mesure  que  l'ancre  s'enfonce  et  pousse  aussi  la  proue  à  bâbord,  le  pro- 
chain contact  entre  en  jeu,  et  puis  un  contact,  au-dessous  de  celui-là  qui  continue 
toujours  sa  tendance. 

7781.  Q.  En  succession  ?— R.  Oui. 

7782.  Q.  Et  la  succession  va  en  descendant? — R.  Cela  est  exact. 

7783.  Q.  Je  pense  que  M.  Aspinall  n'a  pas  compris  votre  déclaration  que  la  barre 
de  la  proue  n'a  pas  pénétré.  Voulez-vous  avoir  la  bonté  de  dire  ce  qui  a  pénétré  dans 
le  flanc  de  YEmpress  sur  votre  vaisseau? 

Lord  Mersey. — Je  n'ai  pas  compris  que  ce  monsieur  avait  dit  que  la  barre  de  la 
proue  n'a  pas  pénétré  dans  YEmpress. .  J'ai  compris  qu'il  avait  dit  qu'elle  a  pénétré  à 
l'intérieur.  Qu'elle  a  pénétré  de  ce  côté  à  tout  événement. 

M.  Haight. — Oui,  milord,  mais  je  pensais  que  M.  Aspinall  avait  eu  quelque  diffi- 
culté avec  ce  point  dans  le  contre-interrogatoire,  et  j'ai  pensé  qu'on  pouvait  le  lui 
rendre  un  peu  plus  clair. 

Par  lord  Mersey: 

7784.  Q.  Elle  a,  sans  doute  pénétré,  dans  le  sens  qu'elle  est  entrée  en-dedans? — 
R.  Absolument;  elle  n'a  rien  coupé. 

7785.  Q.  C'est  ce  que  je  comprends  ? — R.  Parfaitement. 
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Par  M.  Haight: 

7886.  Q.  L'arête  du  Storstad  a  été  tourné,  comme  je  le  comprends,  au  premier 
moment  du  contact? — R.  Exact. 

7787.  Q.  On  vous  a  demandé  quelque  chose  à  propos  de  l'effet  du  gouvernail  étant 
à  tribord  et  la  roue  étant  à  bâbord  et  le  pivotement  initial  causé  par  les  machine 
qu'on  renversait?  Voulez-vous  avoir  la  bonté  de  me  dire  quel  effet  le  renversement 
des  machines  et  de  l'hélice  a  sur  l'influence  du  gouvernail? — R.  Voulez-vous  dire  le 
gouvernail  étant  à  tribord? 

7788.  Q.  Peu  importe  de  quel  côté  va  le  gouvernail.  Est-ce  que  le  courant  dé- 
terminé, comme  je  le  comprends,  par  l'hélice  renversée,  affecte  aucunement  l'effica- 
cité du  gouvernail  lui-même,  quelle  que  soit  la  position  où  vous  le  mettiez? — R. 
Certainement. 

7789.  Q.  Quel  effet  a-t-il? — R.  Tout  dépend  du  côté  que  le  gouvernail  est  tourné 
si  le  gouvernail  est  tourné  à  tribord,  il  neutraliserait  l'effet  de  l'hélice  renversée. 

7790.  Q.  Quand  votre  navire  va  de  l'avant,  avec  les  machines  allant  de  l'avant, 
le  gouvernail  quand  il  tourne,  exerce  une  pression  sur  l'eau  allant  en  arrière? — R. 
Oui. 

7791.  Q.  Et  quand  les  machines  vont  dans  l'autre  sens,  comment  l'eau  vient-elle 
à  exercer  une  pression  sur  la  surface  du  gouvernail? — R.  Des  courants  viennent  de 
l'arrière  et  frappent  le  gouvernail,  et  si  le  gouvernail  est  à  tribord,  ce  courant  neu- 
tralise plus  ou  moins  l'effet  de  la  proue. 

7792.  Q.  L'hélice  renversée  change  la  direction  des  courants? — R.  Cela  est  exact. 

7793.  Q.  Et  si  votre  gouvernail  n'est  pas  vraiment  tourné  à  tribord  quand  vous 
avez  de  l'avant,  l'eau  frappant  ce  côté  de  tribord  du  gouvernail  tend  à  faire  tourner 
l'étrave  à  tribord? — R.  Exact. 

7794.  Q.  Quand  vos  hélices  sont  renversées,  le  courant  d'eau  frappe  le  côté  de 
bâbord  du  gouvernail,  et  tend  à  mettre  votre  poupe  à  tribord? — R.  Cela  est  exact. 

7795.  Q.  J'ai  compris  que  vous  aviez  dit  quand  M.  Aspinall  vous  demandait  de 
faire  une  supposition  au  sujet  de  la  partie  qui  avait  été  pénétrée,  que  vous  n'étiez  pas 
d'accord  avec  lui,  à  propos  de  sa  déclaration  que  le  Storstad  avait  pénétré  non  seule- 
ment les  ponts  mais  la  quille  supplémentaire  aussi.  Avais-je  raison? — R.  J'ai  exa- 
miné la  quille  supplémentaire. 

7796.  Q.  Pourquoi  pensez-vous  que  la  déclaration  de  M.  Hillhouse  n'est  pas 
exacte  que  vous  avez  pénétré  dans  la  quille  supplémentaire? — R.  Parce  qu'à  environ 
douze  pieds  de  la  ligne  de  la  quille  il  y  a  un  ringeot,  qui  fait  un  tour  circulaire  jusqu'à 
environ  douze  pieds  en  arrière  de  ma  verticale,  et  cela  laisse  une  partie  de  la  proue 
qui  n'a  pas  pu  du  tout  atteindre  la  quille  supplémentaire  avec  la  pénétration  que 
j'ai  trouvée. 

7797.  Q.  D'après  vous,  la  quille  supplémentaire  était  si  basse  que  la  proue  ne  l'a 
pas  atteinte? — R.  Oui,  elle  était  tellement  basse,  et  sur  la  quille  de  YEmpress, — elle 
ne  pouvait  pas  être  atteinte. 

7798.  Q.  Le  tirant  d'eau  de  YEmpress  n'était  pas  assez  fort  pour  amener  la 
proue  contre  la  quille  supplémentaire? — R.Non,  la  forme  de  la  proue  du  Storstad 
était  telle  qu'elle  ne  pouvait  pas  atteindre  la  quille  supplémentaire  de  YEmpress. 

7799.  Q.  Voulez-vous  avoir  la  bonté  d'indiquer,  M.  Reid,  sur  le  plan  en  usage  de 
YEmpress,  où  sont  situés  ce  tampon  et  cette  échelle  qui,  d'après  vous,  ont  laissé  leurs 
empreintes  sur  le  bossoir  de  bâbord  du  Storstad? — R.  Oui,  c'était  là  l'endroit  (il  l'in- 
diqué). 

7800.  Q.  Comment  l'avez-vous  marqué  de  sorte  qu'il  puisse  être  identifié? — R. 
Il  y  a  une  croix  marquée  ici  en  noir,  et  j'ai  mis  une  autre  croix  sur  cet  endroit. 

M.  Haight — Le  témoin  indique  avec  une  marque  indicatrice  et  aussi  avec  une 
marque  sur  la  croix  le  tampon  immédiatement  au-dessus  de  la  porte  de  la  cargaison, 
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laquelle  porte  de  la  cargaison  est  directement  au-dessous  du  côté  antérieur  de  la  che- 
minée d'arrière. 

Vos  Seigneuries  peuvent  voir  peut-être  la  porte  de  la  cargaison  sur  ce  plan,  avec  le 
tampon  au-dessous. 

7801.  Q.  Eh  bien  !  le  hublot  que  vous  pensez  qui  marquait  aussi  le  côté  du 
Storstad  où  est-il? — R.  Immédiatement  au-dessus  et  en  avant. 

7802.  Q.  Cela  est  le  hublot  que  vous  avez  marquée  avec  une  croix  en  travers  au 
crayon  de  mine? — R.  Oui. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Ce  plan  est-il  déposé  au  dossier,  M.  Haight? 

M."  Haight. — J'ai  compris  qu'il  avait  été  déposé  ce  matin,  milord,  et  marqué. 
S'il  ne  l'a  pas  été,  j'aimerais  à  le  déposer  maintenant.  (Le  plan  de  service  de  YEmpress 
est  déposé  et  marqué  comme  pièce  D-l.) 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  demander  quelque  chose,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall — Non,  je  ne  veux  pas  poser  de  questions  au  témoin.  Ce  que  je  vou- 
lais, c'était  la  permission  de  rappeler  M.  Hillhouse  pour  m'occuper  de  cette  sugges- 
tion que  le  gouvernail  était  défectueux  au  crédit  de  la  compagnie  et  au  crédit  du 
constructeur. 

Par  M.  Haight: 

7803.  Q.  Comment  l'endroit  de  ce  tampon  et  le  hublot  que  vous  venez  de  mar- 
quer se  comparent-il  avec  la  chambre  328  tel  qu'indiqué  sur  le  plan  du  vaisseau? — 
R.  Si  vous  faites  que  la  pénétration  aille  au-dessous  de  la  cloison  sur  laquelle  ce 
nombre  était  attaché,  vous  avez  à  peu  près  raison — qu'elle  aille  au-dessous  de  la 
cloison  de  la  cabine  sur  laquelle  ce  nombre  a  été  portée  vous  avez  à  peu  près  raison. 
Je  n'ai  pas  employé  ce  nombre  jusqu'à  ce  qu'il  ait  été  découvert  plus  tard. 

7804.  Q.  Alors  l'ouverture  centrale  serait  à  peu  près' au-dessous  de  la  cloison? — 
R.  La  ligne  centrale  du  Storstad  allant  dans  YEmpress  serait  à  peu  près  au-dessous 
de  la  cloison  sur  laquelle  ce  nombre  a  été  trouvé. 

.    Par  Lord  Mersey: 

7805.  Q.  Avez-vous  une  esquisse  donnant  le  profil  de  la  proue  du  Storstad  telle 
qu'elle  était  avant  l'abordage? — R.  J'ai  un  plan  du  Storstad  que  je  puis  déposer  et 
j'ai  fait  une  esquisse  de  profil  "de  la  proue  du  Storstad. 

7806.  Q.  Avant  l'accident  ?— R.  Ayant  l'accident. 

7807.  Q.  L'avez-vous  faite  avant  l'accident? — R.  Non,  je  l'ai  faite  d'après  le  plan. 

7808.  Q.  Peut-être  qu'il  suffirait  que  nous  voyions  le  plan.  Avez-vous  un  plan 
du  Storstad? — R.  Ce  plan  montre  sur  une  petite  échelle  l'aménagement  général  du 
Storstad. 

Lord  Mersey. — C'est  tout  ce  que  nous  désirons. 

M.  Haight. — Est-ce  que  votre  Seigneurie  aimerait  à  avoir  tous  les  plans  que 
nous  avons? 

Lord  Mersey. — Je  n'aimerais  pas  à  les  avoir. 

M.  Haight — Peut-être  que  les  assesseurs  les  voudraient.  Il  me  ferait  bien  plaisir 
de  remettre  tout  ce  que  nous  avons.  Le  plan  de  l'aménagement  général  du  Storstad 
est  déposé  et  marqué  comme  pièce  22. 

Par  M.  Newcombe: 

7809.  Q.  Une  seule  question  pour  mon  propre  renseignement,  M.  Reid,  parce  que 
je  ne  comprends  pas  très  bien  votre  déclaration. 

Est-ce  votre  opinion  que  s'il  n'y  avait  pas  eu  d'ancres  sur.l'étrave  de  ce  navire, 
l'étrave  aurait  dévié  à  tribord? — R.  Je  me  harsarderais  à  peine  à  dire  cela,  M.  New- 
combe. Je  pense  que  la  tendance  initiale  était  d'aller  à  tribord,  mais  je  ne  pourrais 
pas  dire  s'il  aurait  continué. 

REID. 
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7810.  Q.  Je  veux  éclaircir  ce  fait,  si  vous  vous  seriez  attendu  à  trouver  la  proue 
tordue,  ou  déviée,  s'il  n'y  avait  pas  eu  d'ancres  suspendues  sur  l'étrave? — R.  Non,  je 
pense  qu'en  définitive  la  proue  serait  encore  allée,  à  bâbord  parce  que  la  rentrée  des 
œuvres  mortes  du  flanc  de  VEmpress  a  permis  à  cette  partie  de  l'étrave,  qui  projette 
beaucoup  de  venir  en  contact  en  même  temps  que  ceci  (l'indiquant)  est  venu  en  con- 
tact, même  en  dépit  de  la  projection  de  18  pouces  de  l'ancre.  , 

7811.  Q.  Il  y  avait  une  ancre  correspondante  à  bâbord? — R.  Il  y  en  avait  une. 

7812.  Q.  Cela  a-t-il  été  de  quelque  importance  à  ce  sujet? — R.  Non,  elle  était 
libre  quand  le  contact  s'est  produit  mais  à  la  fin  elle  a  cessé  d'être  une  force  en  jeu 
quand  la  pénétration  a  eu  lieu  et  elle  a  été  poussée  avec  force  dans  le  centre  du  na- 
vire, et  non  pas  emportée  sur  le  tribord. 

7813.  Q.  En  ne  tenant  pas  compte  des  ancres,  en  supposant  que  VEmpress  serait 
allée  dans  une  direction  de  bâbord  à  tribord  contre  la  proue  du  Storstad  auriez-vous 
encore  trouvé  la  proue  tordue  à  bâbord? — R.  Je  suis  porté  à  le  croire. 

Lord  Mersey. — Montrez-moi  ce  modèle.  (Le  modèle  de  l'étrave  du  Storstad  est 
présenté  au  tribunal). 

Par  lord  Mersey: 

7184.  Q.  Avez-vous  employé  l'expression  que  l'étrave  a  été  en  contact? — R.  Non, 
monsieur,  l'étrave  n'est  pas  entré  en  jeu;  autrement  il  y  aurait  une  marque. 

7815.  Q.  Que  voulez-vous  dire  par  l'étrave? — R.  L'avant  de  la  barre  de  la  proue. 

7816.  Q..  Voulez-vous  dire  ceci  (l'indiquant)  ? — R.  Parfaitement. 

7817.  Q.  J'ai  compris  que  vous  aviez  dit  que  l'avant  de  la  barre  de  la  proue 
n'avait  pas  touché  du  tout  dans  le  premier  cas? — R.  C'est  mon  opinion  que  seulement 
le  flanc  de  tribord  a  touché. 

7818.  Q.  Ne  nous  avez-vous  pas  dit  que  quelquechose  s'est  séparé  au  premier 
instant  du  contact?  On  suggère  que  vous  avez  dit  que  l'étrave  s'est  séparée  au  premier 
instant  du  contact?  Avez-vous  dit  cela? — R.  Je  ne  le  pense  pas,  parce  que  j'ai  déclaré 
que  l'étrave  n'est  aucunement  venue  en  contact. 

M.  Haight. — Je  crains  que  cette  expression  n'ait  été  la  mienne  et  en  apparence 
elle  n'était  pas  bien  bonne. 

Lord  Mersey. — Notre  officier  s'est  figuré  que  l'expression  a  été  employée.    M.  Reid  dit 
qu'il  ne  l'a  pas  employée. 

M.  Haight. — Je  pense  que  j'en  ai  été  coupable. 

Lord  Mersey. — Savez-vous  ce  que  cela  veut  dire? 

M.  Haight. — Elle  veut  dire  ceci  :  Vous  avez  une  hache  tranchante  ;  le  tranchant 
ayant  été  tourné,  vous  pouvez  frapper  un  coup  avec  elle,  ce  n'est  pas  réellement  le 
tranchant  original  qui  coupe,  ou  pénétré,  mais  c'est  le  plan  tranchant  laminé  et  le 
plus  nouveau  qui  pénètre. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  dire  que  la  barre  de  la  proue  a  été  dévié  ? 

M.  Haight. — Comme  je  le;  comprends  l'effet  du  contact  entre  cette  ancre  qui  pro- 
jetait. . . 

Lord  Mersey. — Nous  ne  nous  occupons  pas  de  l'ancre. 

M.  Haight. — Toute  la  proue  est  pratiquement  une  série  de  triangles.  Vous  vous 
Tappelez  qui  M.  Reid  avait  rendu  témoignage  qu'il  y  a... 

Lord  Mersey. — Toute  la  proue  est  une  série  de  triangles? 

M.  Haight. — Toute  la  proue,  en  vertu  de  la  construction  de  ce  navire,  les  pièces 
•des  renfort  croisées  allant  de  tribord  à  bâbord... 

Lord  Mersey. — Je  veux  seulement  qu'on  réponde  à  cette  question:  Que  veut 
dire  cette  étrave  que  vous  supposez  avoir  été  courbée  au  premier  instant  du  choc? 

M.  Haight. — Par  ce  terme  je  veux  dire  la  barre  de  la  proue.    J'aurais  dû  le  dire. 

Lord  Mersey. — C'est  une  réponse  à  la  question.     Avez-vous  d'autres  témoins? 

Le  témoin  est  parti. 

REID. 
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M.  HAIGHT. — Non,  milord,  nous  avons  fait  entendre  tous  nos  témoins. 
Lord  Mersey. — M.  Newcombe,  en  avez-vous? 
Rf.  Newcombe.— Plus  de  témoins. 

Lord  Mersey. — Désirez-vous  présenter  d'autres  témoignages? 
M.  Newcombe. — Je  veux  déposer  le  rapport  certifiant  que  YEmpress  était  un  vais- 
seau d'émigrants. 

Lord  Mersey.^ — Je  pense  que  nous  avons  le  certificat  d'émigration. 

M.  Newcombe. — Oui,  et  j'ai  ici  le  rapport  du  fonctionnaire  de  la  Chambre  de  Com- 
merce signe  par  Thomas  E.  Thompson,  l'un  des  fonctionnaires  de  la  Chambre  de 
Commerce. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  m'en  donner  la  date? 

M.  Newcombe.— La  date  est  le  15  mai  1914. 

Lord  Mersey. — A-t-il  été  émis  à  Liverpool? 

M.  Newcombe.— Oui.    J'ai  ici  le  rapport  original  de  M.  Thompson. 

Lord  Mersey. — Quelle  en  est  la  date  ? 

M.  Newcombe. — Le  4  juin  dernier. 

Lord  Mersey. — C'est  après  l'abordage? 

M.  Newcombe. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Dans  quelle  circonstance  ce  rapport  a-t-il  été  fait? 

M.  Newcombe. — Il  dit  "  que  le  15  mai  j'ai  donné 

Lord  Mersey. — Je  ne  vous  demande  pas  ce  qu'il  renferme;  je  veux  savoir  pour- 
quoi il  a  été  fait.    Pouvez-vous  nous  le  dire,  M.  Vaux  ? 

M.  Vaux. — Je  pense  que  les  circonstances  sont  comme  suit:  Le  fonctionnaire  a 
inspecté  les  chaloupes  et  les  appareils  de  sauvetage  dans  le  but  d'obtenir  le  certificat 
d'émigration  à  Liverpool  et  après  cet  abordage,  la  Chambre  de  Commerce  lui  a  de- 
mandé de  faire  rapport  à  cette  Chambre  sur  ce  qu'il  avait  fait  exactement.  Il  a  fait 
ce  rapport  et  il  nous  dit  dans  le  rapport  exactement  ce  qu'il  a  fait  en  ce  qui  a  trait 
à  la  mise  à  l'eau  des  chaloupes  et  les  autres  inspections  qu'il  a  faites. 
Le  juge  en  chef  McLeod. — Sur  YEmpress  of  Ireland? 

M.  Vaux. — Sur  YEmpress  of  Ireland. 

Lord  Mersey. — Pensez-vous  que  nous  devrions  avoir  cela?     Il  n'affecte  aucune- 
ment la  question  de  la  navigation.     C'est  une  question  qui  est  plus  du  ressort  do  M. 
Gibsone.     Voulez-vous  le  lire  et  alors  nous  saurons  à  quoi  nous  en  tenir. 
M.  Newcombe. — Le  rapport  se  lit  comme  suit  : — 

"Bureau  des  Arpenteurs  de  la  Chambre  de  Commerce, 

Canning-Place,  Liverpool,  le  4  juin  1914. 

Empress  of  Ireland. 

Off.  n°  123972. 

"  Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  faire  rapport  que  le  15  mai  dernier  j'ai 
donné  le  congé  M.  S.  A.  Illme  partie  du  navire  ci-dessus. 

"  J'ai  inspecté  tous  les  entreponts,  les  compartiments  1,  2  et  3  sur  le  pont 
des  passagers  et  les  compartiments  1,  2  et  3  sur  le  pont  des  passagers  le  plus 
bas,  le  nombre  total  des  lits  étant  802.  Sur  chacun  de  ces  lits  des  ceintures 
de  sauvetage  étaient  posées  pour  être  inspectées  et  elles  paraissaient  toutes 
être  en  bon  ordre;  ces  ceintures  sont  tenues  sur  des  planches  élevées  quand  le 
navire  est  en  mer  et  sont  toujours  à  portée. 

"  J'ai  aussi  examiné  les  appareils  contre  l'incendie  dans  ces  compartiments 
et  j'ai  vu  les  portes  étanches  fermées  comme  je  passais  de  l'une  à  l'autre.    Toutes 
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les  échelles,  etc.,  étaient  en  bon  état,  des  falots  (à  l'huile)  pour  indiquer  la 
direction  étant  placés  où  la  nécessité  s'en  faisait  sentir 

"  En  examinant  l'équipage  qui  était  rassemblé  sur  le  pont  de  première  j'ai 
découvert  que  chaque  homme  avait  une  insigne  épinglée  sur  son  habit  avec  le 
numéro  de  sa  chaloupe,  et  que  les  matelots  étaient  divisés  de  manière  à  fournir 
au  moins  deux  pour  chaque  chaloupe  sous  les  daviers. 

"  Aussitôt  que  la  réunion  s'est  terminée  on  a  sonné  le  clairon  et  tous  les 
employés  sont  allés  au  pont  des  embarcations  quand  le  commandement  de 
tf  sortez  toutes  les  chaloupes  "  a  été  donné.  Toutes  les  chaloupes  sous  les 
daviers,  au  nombre  de  seize,  ont  été  sorties  immédiatement.  Il  y  avait  deux 
matelots  dans  chacune  et  ils  ont  armé  les  avirons,  ont  passé  les  extrémités  des 
amarres  à  l'extérieur  et  ont  monté  les  gouvernails,  le  reste  de  l'équipage  des 
chaloupes  élevant  les  retenues  et  dégageant  les  garants.  Quatre  minutes  s'étaient 
écoulées  depuis  le  moment  où  le  commandement  avait  été  donné,  à  celui  où 
les  chaloupes  étaient  prêtes  à  être  abaissées. 

"Deux  des  chaloupes  pliantes  Englehardt  ont  aussi  été  ouvertes,  les  côtés 
de  canevas  étant  montés  ainsi  que  tous  les  appareils. 

"  Je  suis  allé  alors  avec  l'officier  en  chef  inspecter  l'équipement  de  toutes 
les  chaloupes  et  j'ai  trouvé  qu'elles  étaient  en  bon  état  et  conformes  aux  règle- 
ments. 

"  Après  avoir  rentré  les  chaloupes,  l'équipage  a  été  appelé  aux  postes  d'in- 
cendie par  les  cloches  et  le  clairon,  les  boyaux  ont  été  étendus  et  on  a  laissé  cou- 
ler l'eau.  Une  .certain  nombre  de  commis  aux  vivres  ont  été  rassemblés  avec  des 
seaux  et  des  couvertures  et  on  a  dit  aux  commis  aux  vivres  de  s'occuper  des 
chaloupes.  On  a  aussi  désigné  un  certain  nombre  de  commis  aux  vivres  pour 
contrôler  les  passagers  en  cas  de  nécessité.  On  a  fait  fonctionner  deux  extinc- 
teurs chimiques  choisis  au  hasard  dans  les  entreponts  et  ils  étaient  en  bon  état. 

"  Le  capitaine  m'a  ensuite  conduit  dans  tous  les  corridors  et  m'a  montré  les 
appareils  contre  l'incendie  dans  la  première  et  la  seconde  classe  et  à  mesure  que 
nous  arrivons  à  chaque  porte  étanche,  elle  était  fermée  à  ma  satisfaction.  Des 
falots  de  direction  (à  l'huile)  étaient  placés  partout  où  ils  étaient  nécessaires. 

"  Je  suis  alors  allé  dans  la  chambre  des  machines  avec  l'ingénieur  en  chef 
et  j'ai  vu  toutes  les  portes  étanches  dans  la  chambre  des  machines,  le  tunnel  et  la 
la  chambre  des  chaudières;   toutes  fonctionnaient  parfaitement. 

"  Le  deuxième  officier  est  allé  avec  moi  à  l'armoire  des  signaux  et  j'ai  trouvé 
que  les  signaux  en  cas  de  brouillard  et  de  détresse  étaient  conformes  aux  règle- 
ments.   J'ai  trouvé  que  l'appareil  de  sondage  était  en  bon  état. 

"  En  ce  qui  concerne  l'exercice  contre  l'incendie  et  la  manœuvre  de  la  mise 
à  l'eau  des  embarcations,  chaque  membre  de  l'équipage  semblait  connaître  ce 
qu'il  avait  à  faire  et  ces  deux  exercices  ont  été  exécutés  promptement  et  sans 
confusion. 

"  Les  bouées  de  sauvetage  qui  étaient  attachées  au  pont  et  aux  bastingages 
étaient  en  bon  état  et  d'accès  facile,  des  lumières  flottantes  étaient  attachées  à 
la  moitié  de  leur  nombre. 

"  Le  navire  est  parti  pour  Québec  après  avoir  obtenu  sa  feuille  de  route, 
son  tirant  d'eau  étant  de  27  pieds  9  pouces  en  avant  et  29  pieds  2  pouces  en 
arrière,  franc-bord  12  pieds  5£  pouces. 

Je  suis,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

"  L'officier  principal,  (Signé)         Thomas  E.  Thompson. 

Liverpool  ". 

(Rapport  déposé  et  marqué  pièce  "  E  1  ".) 
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Lord  Mersey. — Y  a-t-il  autre  chose  que  vous  voulez  déposer? 

M.  Newcombe. — J'ai  une  copie  imprimée  des  règlements  auxquels  on  devait  se 
conformer  lorsque  le  navire  a  été  construit  et  aussi  les  règlements  auxquels  on  devait 
se  conformer  avant  que  le  navire  parte  la  dernière  fois  de  Liverpool  en  mai.  Si  ceux-ci 
sont  requis  nous  avons  des  copies  que  nous  pouvons  remettre. 

Lord  Mersey. — A  présent  je  ne  vois  pas  leur  importance  et  je  n'aime  pas  à  encom- 
brer le  procès  de  choses  qui  ne  sont  pas  nécessaires. 

M.  Newcombe. — A  l'ouverture  du  procès,  Votre  Seigneurie  se  rappellera  que  j'ai  lu 
les  questions  qui  ont  été  proposées.  Ces  questions  ont  été  sujettes  à  deux  modifications. 
Je  remets  les  copies  et  il  est  inutile  que  je  lise  celles-ci  de  nouveau  à  l'exception  des 
deux  qui  ont  été  changées.  Il  a  été  nécessaire  d'ajouter  un  paragraphe  à  l'un  et  on  a 
demandé  des  détails  dans  l'autre  qui  n'étaient  pas  nécessaires: 

"  11.  Après  que  les  navires  eurent  signalé  les  feux  de  chacun  d'eux  est-ce 
que  l'atmosphère  est  alors  devenue  couverte  de  brouillard  et  brumeuse,  de  ma- 
nière que  des  feux  ne  pouvaient  plus  être  vus?  Si  oui,  est-ce  que  les  deux  navi- 
res se  sont  conformés  aux  articles  15  et  16,  et  est-ce  qu'ils  ont  indiqué  respective- 
ment avec  leurs  sifflets  à  vapeur  ou  sirènes,  la  route  ou  les  routes  qu'ils  prenaient 
par  les  signaux  donnés?" 

Je  vais  produire  des  copies  modifiées  et  j'ai  signé  une  copie  que  je  vais  remettre  à 
Votre  Seigneurie. 

"  17.  Est-ce  que  quelques-unes  des  personnes  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland 
qui  ont  perdu  la  vie,  ont  été  tuées  ou  blessées  par  l'abordage? 

Quel  est  le  nombre  des  passagers  et  des  membres  de  l'équipage  qui  ont  quitté 
le  navire  dans  les  embarcations  qui  sont  parties  ? 

Combien  de  personnes  ont  été  sauvées  en  définitive,  et  par  quels  moyens? 
Quel  a  été  le  nombre  des  passagers  ,faisant  une  distinction  entre  les  hommes 
et  les  femmes,  les  adultes  et  les  enfants,  de  la  première,  de  la  deuxième  et  de  la 
troisième  classe  respectivement,  qui  ont  été  sauvés  ?  Que  la  été  l'effectif  de  l'équi- 
page, faisant  une  distinction  entre  leurs  rangs  et  leur  sexe,  qui  a  été  sauvé? 

Lord  Mersey. — Vous  allez  produire  la  copie  modifiée  de  ces  questions? 

M.  Newcombe. — Oui,  milord.  (La  copie  modifiée  des  questions  est  déposée  par  M. 
Newcombe  et  marquée  pièce  "FI  ".)     Je  pense  que  cela  règle  l'affaire. 

M.  Haight. — Avez-vous  reçu  de  l'aide  du  canonnier  en  chef,  les  données  qu'il  a 
consenti  au  sujet  des  plongeons? 

M.  Newcombe. — Non. 

Lord  Mersey. — Qu'est  cela? 

M.  Haight. — Le  plongeur  nous  a  promis  un  mémoire  qui  n'est  pas  encore  arrivé. 

M.  Newcombe. — H  n'est  pas  encore  arrivé  mais  il  peut  être  remis  demain. 

M.  Haight. — J'aimerais  à  l'avoir  le  plus  tôt  possible  en  me  préparant  pour  mon 
plaidoyer. 

M.  Newcombe. — Aussitôt  que  je  l'aurai  je  vous  en  enverrai  une  copie. 

M.  Haight. — Je  vous  remercie. 

M.  Aspinall. — Est-ce  que  je  peux  renouveler  ma  demande  d'appeler  M.  Hillhouse 
sur  la  question  du  gouvernail? 

Lord  Mersey. — Est-ce  seulement  sur  la  question  du  gouvernail? 

Percy  Hillhouse,  architecte  maritime,  rappelé. 
Par  M.  Aspinall: 

7819.  Q.  Avez-vous  entendu  M.  Reid  critiquer  la  surface  du  gouvernail  de  YEm- 
press dans  sa  proportion  avec  la  grandeur  du  navire? — R.  Oui. 
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7820.  Q.  Est-ce  seulement  une  critique  ? — R.  Je  ne  le  pense  pas. 

7821.  Q.  Pourquoi  pas? — R  Parce  que  sa  surface  peut  être  comparée  avantageu- 
sement avec  celle  d'autres  grands  navires  et  avec  la  condition  normale. 

7822.  Q.  Pourriez-vous  me  donner  les  noms  des  autres  grands  navires? — R.  J'ai 
pris  le  pourcentage  moyen  de  treize  grands  vaisseaux,  y  compris  le  Campania  et  quel- 
ques-uns des  paquebots  de  l'Union  Castle,  et  ainsi  de  suite,  et  la  moyenne  est  de  1-265 
pour  100.  Pour  le  nouveau  gouvernail  posé  à  YEmpress  of  Ireïand  le  chiffre  est  de  1-53 
et  pour  YAquitania  1-45,  un  peu  moins  que  le  1-53  pour  100  du  nouveau  gouvernail  de 
YEmpress? 

Par  lord  Mersey: 

7823.  Q.  Mais  cela  est  après  celui  que  vous  citiez  ici?R  Oui. 

7824.  Q.  En  avez-vous  trouvé  qui  excédaient  2  pour  100? — R  Dans  les  navires  de 
guerre,  c'est  une  chose  très  ordinaire  que  d'avoir  deux  pour  cent  ou  deux  et  demi  pour 
cent,  même  jusqu'à  trois  pour  cent,  parce  qu'on  exige  de  meilleures  qualités  de  manœu- 
vre. 

Par  M.  Aspinall: 

7825.  Q.  Est-ce  que  sir  William  White  traite  de  la  question  dans  son  ouvrage  sur 
l'architecture  maritime  ? — R.  Oui,  il  dit  que  "deux  pour  cent  serait  une  bonne  moyenne 
pour  les  vaisseaux  de  guerre  ".  On  emploie  dans  les  vaisseaux  marchands  des  gouver- 
nails beaucoup  plus  petits,  et  on  a  rencontré  des  proportions  aussi  basses  que  un  pour 
cent. 

Lord  Mersey. — Il  y  a  quelques  questions  que  M.  Welch  aimerait  à  vous  poser. 

Par  M.  Welch: 

7826.  Q.  Je  pense  que  vous  avez  promis  de  produire  quelques  plans  de  YEm- 
press? — R.  Oui,  j'ai  ici  les  plans,  je  dépose  le  plan  du  gréement,  le  plan  de  la  cale,  le 
pont  inférieur  et  le  faux-pont,  les  ponts  principal  et  supérieur,  les  ponts  abrités  et  de 
promenade  inférieurs,  les  ponts  de  promenade  supérieurs  et  les  ponts  des  embarca- 
tions, tel  que  le  pont  des  embarcations  a  été  originellement  construit  et  un  plan  mon- 
trant les  courbes  de  déplacement,  les  métacentres  et  les  centres  de  flottaison. 

7827.  Q.  Est-ce  que  le  constructeur  a  fait  quelques  calculs  de  stabilité  dont  les 
résultats  ont  été  dans  la  suite  remis  aux  propriétaires? — R.  Oui,  le  navire  était  incliné 
comme  d'habitude  et  on  a  veillé  à  ce  qu'il  y  eût  un  certain  nombre  de  courbes' de  sta- 
bilité. 

7828.  Q.  Ont-ils  été  donnés  aux  propriétaires? — R.  Ils  ont  été  donnés  aux  proprié- 
taires. 

7829.  Q.  Sont-ils  déposés  au  dossier? — R.  J'en  ai  une  copie  ici.  C'est  la  seule 
que  j'ai. 

Lord  Mersey. — Il  faut  que  vous  en  fassiez  le  sacrifice. 
Le  Témoin. — Ceci  indique  les  courbes  de  stabilité. 

Par  M.  Welch  : 

7830.  Q.  Pouvez-vous  nous  donner  quelques  autres  renseignements  en  ce  qui  a 
trait  aux  soutes  inférieures?  Prenant  la  soute  à  charbon  à  côté  de  la  chambre  aux 
chaudières  antérieures,  y  a-t-il  quelque  subdivision  à  la  ligne  de  centre  de  la  soute 
transversale? — R.  Oui,  il  y  a  une  cloison  non  étanche  sur  la  ligne  de  centre  dans  la 
soute  antérieure  transversale. 

7831.  Q.  Quelle  est  sa  hauteur? — R.  Elle  va  jusqu'au  dessous  du  pont  inférieur. 

7832.  Q.  En     quel     sens     n'est-elle     pas     étanche? — R.     Elle     a     deux     grands 
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trous  d'homme,  mesurant  chacun  environ  30  pouces  par  18  pouces;  le  placage  est 
fortement  durci  afin  de  résister  à  la  pression  de  l'eau. 

7833.  Q.  Il  n'y  a  aucune  division  de  cette  sorte  dans  les  soutes  supérieures? — R. 
Il  n'y  a  aucune  division  de  cette  sorte. 

7834.  Q.  Y  a-t-il  un  corridor  entre  les  deux  chambres  des  chaudières? — R.  Oui, 
il  y  a  deux  corridors,  un  pour  arriver  au  niveau  de  la  cale  et  un  autre  pour  amener 
les  tuyaux  à  vapeur  au-dessous  du  niveau  du  pont  inférieur. 

7835.  Q.  Est-ce  qu'un  passage  est  immédiatement  l'un  au-dessus  de  l'autre? — R. 
L'un  est  immédiatement  au-dessus  de  l'autre,  et  les  deux  sont  unis  par  une  cloison 
non-étanche,  renfermant  aussi  des  trous-d'homme. 

7836.  Q.  Quelle  serait  la  profondeur  totale  de  ces  deux  corridors? — R.  Dans  le 
voisinage  de  15  pieds. 

7837.  Q.  En  tant  qu'il  s'agit  de  la  profondeur,  est-ce  que  cela  s'applique  aussi 
au  couloir  du  tuyau  à  vapeur,  à  l'extrémité  antérieure? — R.  Ce  couloir  particulier, 
du  tuyau  à  vapeur  est  au-dessus  du  niveau  du  pont  inférieur;  le  corridor  d'accès  est 
sur  le  niveau  de  la  cale  comme  entre  les  chambres  des  chaudières. 

7838.  Q.  Vous  avez  entendu  les  témoignages  rendus  sur  ce  point;  pouvez- vous 
juger  d'après  ces  témoignages,  si  la  porte  étanche  à  l'extrémité  antérieure  de  la  soute 
à  tribord  de  la  chambre  des  machines  était  ouverte  ou  fermée? — R.  Je  pense  qu'on  a 
posé  cette  question  à  un  des  ingénieurs  et  il  a  répondu  qu'il  ne  savait  pas  si  cette 
porte  était  ouverte  ou  fermée. 

7840.  Q.  Si  elle  était  ouverte,  sans  doute  cela  accentuerait  l'inclinaison? — R. 
Certainement. 

7841.  Q.  Alors,  dans  la  cloison  entre  les  deux  chambres  des  machines  et  dans 
les  soutes  antérieures,  il  y  avait  des  portes  étanches? — R.  Oui,  monsieur. 

7842.  Q.  Savez-vous  ou  avez-vous  appris  si  ces  portes  étaient  ouvertes  ou  fer- 
mées ? — R.  Non,  on  n'a  pas  rendu  de  témoignage  ayant  trait  à  ces  deux  portes. 

7843.  Q.  Je  pense,  M.  Hillhouse,  que  vous  avez  calculé  la  hauteur  métacentrique 
de  ce  navire  quand  il  est  parti  de  Québec? — R.  La  même  qu'il  avait  à  la  Pointe-au- 
Père. 

7844.  Q.  Est-ce  que  ce  calcul  est  parmi  les  documents  que  vous  avez  produits? — 
R.  Non,  monsieur. 

7845.  Q.  Pouvez-vous  le  produire? — R.  Voici  le  calcul.  (Papier  remis  au  tri- 
bunal). 

7846.  Q.  De  sorte  que  ce  rapport,  indiquera  naturellement  la  quantité  d'eau  dans 
la  chaudière  double? — R.  Oui,  il  indique  toute  la  quantité  d'eau  qu'il  y  avait  à  bord. 

7847.  Q.  Pouvez-vous  dire  quelle  quantité  de  cette  eau  était  douce  et  quelle  quan- 
tité était  salée? — R.  Oui,  c'est  indiqué  sur  ce  papier.  Je  comprends  qu'on  emporte 
ordinairement  une  grande  quantité  d'eau  douce,  vu  qu'on  trouve  qu'elle  est  nécessai- 
re, et  que  dans  des  cas  où  il  n'y  a  pas  de  grosse  cargaison,  les  citernes  de  lest  d'eau 
salée  sont  remplies,  mais  pas  si  la  cargaison  est  considérable. 

7848.  Q.  De  sorte  qu'en  cette  occasion  la  citerne  de  lestage  à  eau  profonde  ser- 
vait pour  la  cargaison? — R.  Oui. 

Le  témoin  est  renvoyé. 


Lord  Mersey. — Je  comprend  qu'à  l'exception  du  rapport  qui  doit  provenir  des 
plongeurs,  tout  le  témoignage  y  est  renfermée. 
M.  Newcombe. — Je  le  pense,  milord. 

Lord  Mersey. — Je  sais  que  vous  avez  compris  cela,  n'est-ce  pas,  M.  Newcombe? 
M.  Newcombe. — Oui,  milord. 
Lord  Mersey. — Et  vous,  M."Haight? 
M.  Haight  —  Oui,  milord. 
Lord  Mersey.— Et  vous,  M.  Aspinall? 
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M.  Aspinall. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Et  vous  aussi,  M.  Gibsone. 

M.  Gibsone. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Très  bien  alors,  nous  sommes  arrivés  à  une  phase  où  nous  pou- 
vons nous  féliciter  mutuellement  quelque  peu.  Maintenant,  je  vais  employer  le 
reste  de  l'après-midi  en  demandant  à  M.  Gibsone  d'avoir  la  bonté  de  dire  ce  qu'il 
veut  dire.  Je  lui  ai  dit  qu'il  ne  serait  pas  appelé  avant  quelque  temps,  mais  il  est 
sans  doute  prêt  à  continuer  sa  déposition;  par  conséquent  nous  allons  maintenant 
entendre  M.  Gibsone. 

M.  George  F.  Gibsone,  CE. — La  première  chose  que  je  vais  dire  c'est  que  les 
remarques  que  nous  pouvons  adresser  à  Vos  Seigneuries  de  la  part  de  l'union  ne  sont 
pas  des  critiques  et  ne  sont  pas  dirigées  contre  aucune  des  parties  en  cause.  Même 
en  supposant  que  toutes  nos  suppositions  sont  'bien  fondées — et  nous  croyons  qu'el- 
les le  sont — elles  n'imputeraient  pas  le  moindre  blâme  à  la  Canadian  Pacific  Rail- 
way  Company,  propriétaire  de  YEmpress,  ou  au  navire  Storstad.  Naturellement,  je 
dirais  que  ces  remarques  ne  peuvent  pas  s'appliquer  au  Storstad  qui  est  un  vaisseau 
étranger.  La  deuxième  chose  que  je  devrais  dire  c'est  que  ces  suggestions  ne  sont  pas 
nouvelles  ;  elles  ont  été  incitées  bien  des  fois  dans  le  passé  par  l'union,  et  si  nous  som- 
mes ici  devant  Vos  Seigneuries  dans  cette  occasion,  ce  n'est  que  dans  le  but  de 
profiter  d'une  occasion  favorable  où  ces  suggestions  peuvent  être  soumises  à  un  tribu- 
nal qui  considère  les  questions  de  cette  sorte. 

La  National  Sailor's  and  Firemen's  Union  renferme  environ  90,000  membres,  et 
probablement  95  pour  100, — certainement  entre  90  pour  100  et  95  pour  100  des  ma- 
rins et  des  chauffeurs  travaillent  à  bord  de  vaisseaux  appartenant  à  l'union,  et  font 
maintenant  respectueusement  ces  suggestions  à  Vos  Seigneuries.  L'union  se  constitue 
la  gardienne  de  la  bonne  réputation  de  ses  membres  en  général.  Peu  après  que  cet 
accident  est  arrivé,  de  nombreux  rapports  ont  paru  dans  les  journaux  alléguant  la 
mauvaise  conduite,  la  lâcheté  et  la  négligence  dans  l'accomplissement  de  leur  de- 
voir, de  la  part  probablement  des  marins,  chauffeurs,  et  des  membres  de  l'équipage  de 
YEmpress.  Je  suis  content  de  dire — et  je  crois  que  Votre  Seigneurie  nous  en  a  tenu 
compte  plus  tôt  dans  la  cause — que  rien  du  tout  n'a  été  fait  dans  ce  but.  Pour  ce  qui 
concerne  ce  point,  notre  devoir  fut  accompli  bien  tôt  dans  cette  enquête. 

Comme  explication,  puis  dire  que  quand  nous  avons  accepté  la  cause,  nous  ne 
savions  pas  que  la  compagnie  de  chemin  de  fer  Canadien-Pacifique  était  aussi  juste  et 
aussi  bien  intentionnée  envers  l'équipe  de  son  vaisseau,  au  point  de  nommer  un  conseil 
pour  sauvegarder  leurs  intérêts,  et  il  est  très  probable  que  si  nous  avions  su  cela 
d'avance,  nous-mêmes  n'aurions  pas  comparu.  Mes  savants  amis,  M.  Geoffrion  et  M. 
Thompson,  ont  été  assez  courtois  pour  permettre  que  cette  partie  de  la  cause  soit 
conduite  plus  par  nous  que  par  eux,  quand  ils  n'étaient  pas  obligés  de  nous  céder  la 
place,  ainsi  qu'ils  l'ont  fait  d'une  manière  très  courtoise  et  considérée. 

Les  considérations  que  nous  présentons  à  Votre  Seigneurie  sont  celles-ci.  D'abord, 
nous  disons  qu'il  n'y  avait  pas  assez  de  marins  bons  à  la  manœuvre  sur  YEmpress.  Je 
consens  à  admettre,  et  le  crois  moi-même,  que  YEmpress  sur  tous  les  points  satisfait  aux 
règlements  de  la  Chambre  de  Commerce,  et  tout  ce  que  nous  pouvons  demander  à 
Votre  Seigneurie,  c'est,  peut-être,  de  recommander  que  ces  questions  soient  étudiées 
favorablement  par  la  Chambre  de  Commerce  lorsqu'elle  modifiera  ses  règlements  dans 
le  futur.  Concernant  le  nombre  de  marins  bons  à  la  manœuvre,  nous  vous  signalons 
le  fait  qu'on  a  prouvé  qu'il  n'y  en  avait  que  19  sur  YEmpress  au  moment  de  l'accident. 
Il  y  avait  plus  de  marins  que  cela,  mais  c'étaient  des  marins  ordinaires,  et  l'union  fait 
une  distinction  entre  les  marins  bons  à  la  manœuvre  et  les  marins  ordinaires.  YEm- 
press avait  42  chaloupes  à  bord,  et  il  y  avait  en  tout  19  marins  bons  à  la  manœuvre, 
probablement  pour  s'occuper  de  ces  chaloupes.  Naturellement  ,il  est  vrai  qu'il  y  avait 
des  chauffeurs  et  des  garçons  à  bord,  mais  les  chauffeurs  et  les  garçons,  l'union  pré- 
tend, et  ce  depuis  plusieurs  années,  ne  sont  pas  qualifiés  ou  entraînés  pour  les  chalou- 
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pes.  Ce  que  l'union  a  demandé  depuis  quelques  années,  et  ce  dont  elle  a  essayé  de  per- 
suader les  associations  de  propriétaires,  c'est  que  le  nombre  de  marins  bons  à  la  man- 
œuvre sur  les  vaisseaux  de  passagers  devrait  être  de  deux  par  chaloupe. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Est-ce  que  j'ai  bien  compris  quand  vous  avez  dit  qu'il  y 
avait  42  chaloupes  sur  ce  vaisseau? 

M.  Gibsone. — Oui,  Votre  Seigneurie,  42  en  tout. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Votre  idée  est  donc  qu'il  aurait  dû  y  avoir  84  marins 
bons  à  la  manœuvre? 

M.  Gibsone. — Oui,  c'est  là  ce  que  nous  prétendons.  Il  y  avait  16  chaloupes  sous 
les  daviers  sur  le  pont  des  embarcations,  avec  16  chaloupes  pliantes,  et  il  y  avait  dix 
autres  embarcations,  dont  deux  sous  les  daviers,  et  huit  pliantes. 

Lord  Mersey. — Prétendez-vous  qu'il  aurait  dû  y  avoir  80  et  quelques  marins  bons 
à  la  manœuvre  au  lieu  des  19  que  vous  dites  avoir  été  là  ? 

M.  Gibsone. — Ce  sont  mes  paroles,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Supposons  que  cela  serait  fait,  diminueriez-vous  alors  le  nombre 
de  marins  ordinaires? 

M.  Gibsone. — Oui. 

Lord  Mersey. — Alors,  vous  ne  suggérez  pas  qu'il  y  ait  plus  d'hommes  dans  l'équi- 
page, mais  que  les  qualifications  de  l'équipage  soient  différentes? 

M.  Gibsone. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Etes-vous  certain  que  c'est  là  ce  que  vous  voulez  dire? 

M.  Gibsone. — Je  veux  dire  cela,  et  je  veux  aussi  dire  que  l'équipage  devrait  être 
de  deux  hommes  par  chaloupe  sur  les  vaisseaux  à  passagers.  Je  ne  pense  pas  qu'il  soit 
nécessaire  de  présenter  les  témoignages  en  faveur  de  ces  propositions;  les  faits  sont 
devant  Vos  Seigneuries,  et  Vos  Seigneuries  les  considéreront  quand  elles  jugeront  les 
autres  parties  de  la  cause.  Je  ne  pense  pas  qu'il  soit  nécessaire  que  je  cite  les  témoigna- 
ges donnés,  à  l'exception  de  ceci,  et  c'est  que  de  42  chaloupes  sur  YEmpress  au  moment 
de  l'accident,  soit  à  cause  de  la  soudaineté  de  l'affaire  ou  pour  d'autres  causes,  c'est  un 
fait  connu  que  seulement  trois  chaloupes  et  une  embarcation  pliante  furent  sorties  du 
vaisseau. 

Lord  Mersey. — Naturellement,  vous  n'oubliez  pas,  M.  Gibsone,  que  la  moitié  de 
ces  chaloupes  devinrent  inutiles,  car  elles  étaient  à  bâbord. 

M.  Gibsone. — Non,  je  ne  l'oublie  pas,  Votre  Seigneurie,  mais  d'un  autre  côté,  peut- 
être  pourrait-on  dire  que  toute  l'équipe  destinée  aux  chaloupes  à  bâbord,  fût  libre  de 
s'occuper  des  chaloupes  à  tribord,  et  même  malgré  ce  fait,  on  n'a  libéré  que  trois  cha- 
loupes. 

Le  point  suivant  que  j'ai  à  soumettre  à  Vos  Seigneuries,  et  il  se  rapproche  beau- 
coup du  premier,  c'est  que  la  manœuvre  des  chaloupes,  telle  que  pratiquée  maintenant 
sur  les  vaisseaux  à  passagers,  n'est  pas  efficace.  La  manœuvre  des  chaloupes  n'est 
maintenant  qu'une  parade  en  grande  tenue.  Les  matelots,  les  garçons  et  les  chauf- 
feurs, sont  tous  habillés  de  bleu  et  appelés  sur  le  pont,  et  se  tiennent  près  de  leurs  cha- 
loupes ,et  quand  le  capitaine  passe,  les  chaloupes  sont  lancées  sur  leurs  daviers,  et  des- 
cendues à  l'eau.  Ce  pourrait  être  bien — quoique  naturellement  je  ne  fais  que  suggé- 
rer. . . 

Lord  Mersey. — Vous  voulez  parler  de  la  manœuvre  des  chaloupes  au  port? 

M.  Gibsone. — Oui,  Votre  Seigneurie,  c'est  la  seule  manœuvre  de  chaloupes  qui  soit 
faite,  je  crois. 

Lord  Mersey. — Il  n'y  a  pas  de  parade  de  chaloupes,  ou  quelque  nom  que  vous  lui 
donniez,  quand  le  vaisseau  est  en  mer? 

M.  Gibsone. — Non,  Votre  Seigneurie,  c'est  là  ce  qui  se  fait  au  port,  et  je  ne  sais 
pas  qu'on  fasse  la  manœuvre  de  chaloupes  en  mer.  Je  n'en  ai  pas  entendu  parler,  et  je 
ne  pense  pas  qu'il  y  ait  dans  les  minutes  de  témoignage  qui  en  parle. 

Lord  Mersey. — Il  n'y  en  a  pas,  M.  Gibsone. 

GIBSONE. 
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M.  Gibsone .— J'allais  dire  qu'il  pourrait  bien  arriver,  et  il  est  possible  que  ce  ne 
serait  pas  surprenant  au  point  de  vue  humain,  si  les  deux  chaloupes  qui  sont  descendues 
étaient  toujours  les  mêmes,  et  si  l'équipe  nommée  pour  descendre  les  chaloupes  pour 
l'inspection  était  toujours  la  même  équipe  choisie. 

Quoiqu'il  en  soit,  ce  que  l'Union  demande,  c'est  que  la  manœuvre  des  chaloupes 
consiste  en  une  parade  en  habits  de  travail,  pour  que  les  hommes  puissent  travailler 
autour  des  chaloupes  sans  craindre  de  tacher  leurs  habits,  et  que  la  manœuvre  consiste 
à  mettre  toutes  les  chaloupes  à  l'eau,  et  non  pas  seulement  deux.  De  cette  manière, 
tous  les  hommes  à  bord,  soutiers,  garçons  ou  marins,  auraient  la  pratique  et  l'expé- 
rience pour  équiper  leurs  chaloupes  et  les  descendre  à  l'eau. 

L'autre  point  est  une  demande  des  chauffeurs  du  vaisseau  qu'on  place  sur  les  vais- 
seaux des  pièces  de  bois  ou  des  radeaux,  c'est-à-dire  quelque  chose  qui  flotte,  des  pièces 
de  bois  ou  des  radeaux.  Les  chauffeurs  sentent  que  sur  les  vaisseaux  n'ayant  à  bord 
que  des  chaloupes  ,ils  sont  dans  une  position  précaire  en  cas  d'accident,  car  ils  restent 
dans  la  soute  jusqu'au  dernier  moment.  Il  y  sont  en  service.  Le  temps-  qu'ils  pren- 
nent à  monter,  les  chances  sont  que  les  chaloupes  ont  été  descendues  et  ont  laissé  le 
vaisseau.  Je  ne  veux  pas  du  tout  exagérer  ce  qui  arriverait,  mais  je  dirai  seulement 
que  les  chaloupes  pourraient  bien  être  parties,  et  alors,  si  le  vaisseau  coule,  les  chauf- 
feurs doivent  nager;  car  beaucoup  de  vaisseaux  de  nos  jours  n'ont  pas  de  radeaux  ou 
de  pièces  de  bois  de  quelque  sorte.  Ce  que  les  chauffeurs  demandent  particulièrement, 
c'est  qu'on  place  sur  les  vaisseaux  des  pièces  de  bois  ou  radeaux,  qui  flotteraient  quand 
le  vaisseau  coule,  si  toutefois  il  coulait. 

Ce  sont  là  les  seuls  points  que  nous  voulons  soumettre  à  Vos  Seigneuries,  et  nous 
demandons,  si  vous  croyez  que  les  propositions  sont  bonnes,  de  faire  un  rapport  favo- 
rable au  changement  des  règlements  de  manière  à  ce  que  les  vaisseaux  soient  équipés 
comme  nous  le  suggérons.  Ce  sont  là  toutes  les  remarques  que  je  voulais  faire  à  Vos 
Seigneuries. 

Lord  Mersey. — Nous  vous  remercions,  M.  Gibsone. 

Maintenant,  je  proposerais  que  nous  ajournions  jusqu'à  demain  à  deux  heures, 
et  nous  entendrons  ce  ,que  M.  Aspinall  a  à  dire. 

M.  Haight. — Votre  Seigneurie,  puis-je  demander  que  d'ici  à  deux  heures,  demain, 
les  pièces  soient  placées  quelque  part  où  les  deux  parties  pourront  avoir  libre  accès? 

Lord  Mersey. — Ne  croyez-vous  pas  qu'elles  seraient  mieux  ici,  M.  Haight? 

M.  Haight. — Je  crains  que  le  gardien  des  pièces  n'aime  pas  à  rester  ici  toute  la 
nuit,  pendant  que  nous  y  travaillons.  Mais  si  l'on  pouvait  avoir  une  chambre  quel- 
conque au  Château,  peu  m'importe  où,  sous  une  garde  quelconque,  où  nous  pourrions 
aller  tous  deux. 

Lord  Mersey. — Je  pourrais  les  mettre  dans  ma  chambre. 

M.  Haight. — Non,  Votre  Seigneurie,  je  ne  dérangerais1  pas  Votre  Seigneurie  à 
ce  point,  mais,  peut-être  pourrions-nous,  juste  pour  la  nuit,  avoir  une  chambre,  non 
pas  une  belle  chambre,  mais  une  chambre  où  les  deux  parties  pourraient  avoir  accès, 
et  où  les  pièces  pourraient  être  placées  sous  clef,  chaque  partie  ayant  une  clef. 

Lord  Mersey. — Qu'en  dites-vous,  M.  Newcombe? 

M.  Newcombe. — Je  n'ai  pas  d'objection,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Vous  objectez-vous,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Vous  servirez-vous  beaucoup  de  la  clef,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — Non,  Votre  Seigneurie. 

M.  Haight.— Alors  je  les  apporterai  toutes  à  ma  chambre,  si  personne  d'autre 
n'en  a  besoin.     Je  voudrais  particulièrement  les  cartes. 

Lord  Mersey.— Mon  collègue,  sir  Adolphe  Kouthier,  m'informe  qu'il  serait  pos- 
sible d'avoir  une  chambre  dans  cet  édifice. 
M.  Haight. — Pouvons-nous  entrer  le  soir? 
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Sir  Adolphe  Routhier. — Si  vous  demandez  au  shérif  une  chambre  et  quelqu'un 
pour  en  prendre  soin,  je  suis  certain  qu'il  vous  rendra  ce  service. 

M.  Haight. — Votre  Seigneurie,  on  m'informe  que  cet  édifice  est  ouvert  toute  la 
nuit,  et  qu'il  y  a  ici  des  gardiens,  de  sorte  que  cela  fera  parfaitement  mon  affaire 
de  laisser  les  pièces  ici. 

Lord  Mersey. — Très  bien.  Alors,  nous  ajournerons  jusqu'à  deux  heures  demain 
après-midi. 


DIXIEME  JOUR. 

Québec,  vendredi,  26  juin,  1914. 

Les  commissaires  nommés  par  l'honorable  John  Douglas  Hazen,  le  ministre  de  la 
marine  et  des  pêcheries  du  Canada,  en  vertu  de  la  partie  X  de  la  loi  de  navigation 
du  Canada,  telle  qu'amendée,  pour  faire  enquête  dans  la  perte  du  vaisseau  britan- 
nique Empress  of  Ireland,  lequel  vaisseau,  appartenant  à  la  compagnie  de  chemin  de 
fer  Pacifique-Canadien,  fût  coulé  dans  une  collision  avec  le  vaisseau  norvégien 
Storstad,  dans  le  fleuve  St-Laurent,  le  matin  de  vendredi,  le  29ème  jour  de  mai,  1914, 
se  sont  assemblés  à  Québec  ce  matin,  le  vingt-sixième  jour  de  juin,  1914. 

Loird  Mersey. — Maintenant,  M.  Duclos,  M.  Haight  n'est  pas  ici  dans  le  moment, 
et  l'on  me  dit  que  M.  Griffin  n'y  est  pas.  Pensez -vous  que  cela  fasse  quelque  chose? 
Désirez-vous  que  nous  attendions  qu'ils  arrivent? 

M.  Duclos. — Non,  votre  Seigneurie,  je  ne  crois  pas  qu'ils  aient  objection  à  ce 
que  vous  commenciez.     Je  crois  qu'ils  seront  ici  dans  quelques  minutes. 

%orà  Mersey. — En  tous  cas,  il  y  aura  rapport  de  ce  qui  est  dit,  et  M.  Haight 
le  verra,  de  sorte  que  je  crois  devoir  continuer. 

M.  Duclos. — Oui,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — 'Maintenant,  M.  Aspinall. 

DISCOURS  DE  M.  ASPINALL,  C.  R. 

M.  Aspinall. — S'il  plaît  à  Vos  Seigneuries,  il  est  maintenant  de  mon  devoir  d'a- 
dresser la  parole  à  Vos  Seigneuries  au  nom  de  la  compagnie  de  chemin  de  fer  Paci- 
fique-Canadien, et  je  me  propose  de  /diviser  mon  discours  en  six  sujets  ou  titres,  à 
savoir  : 

1.  De  considérer  si,  en  laissant  Québec  le  28  mai,  Y  Empress  of  Ireland 
était  en  condition  pour  entreprendre  de  traverser  la  mer  d'une  manière  efficace, 
et  était  convenablement  équipé  avec  des  appareils  de  sauvetage; 

2.  De  considérer  s'il  avait  un  équipage  suffisant  d'officiers  et  d'hommes; 

3.  De  considérer  si  la  compagnie  de  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien 
avait  pris  des  mesures  suffisantes  pour  avoir  des  manœvres  convenables  de 
chaloupes  et  de  portes  étanches; 

4.  De  discuter  la  question  de  savoir  iqui  est  à  blâmer  pour  la  collision; 

5.  De  considérer  si,  après  la  collision,  le  maître  et  l'équipage,  comprenant 
Vos  Seigneuries,  la  quatrième  question  qui  es*t  de  savoir  qui  est  à  blâmer  pour 

sauver  les  vies; 

6.  De  /discuter  la  question,  à  savoir,  pourquoi  YEmpress  a  coulé  si  vite. 

Vos  seigneuries,  la  quatrième  question  qui  est  de  savoir  qui  est  à  blâmer  pour 
la  collision,  prendra  quelque  temps.  Les  autres  questions  ou  titres,  entre  lesquels  je 
me  propose  de  diviser  mon  discours,  seront  comparativement  courts. 
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Le  juge  en  chef  McLeod. — Quel  est  la  sixième? 

M.  Aspinall. — De  considérer  et  discuter  pourquoi  YEmpi-qss  a  coulé  si  vite. 

Maintenant,  Vos  Seigneuries,  concernant  la  première  question,  la  condition  de 
YEnvpress  en  laissant  Québec,  si  le  vaisseau  était  dans  une  condition  satisfaisante 
pour  entreprendre  la  mer,  et  était  suffisamment  équipé  d'appareils  de  sauvetage,  je 
désire  au  début  rappeler  à  Vos  Seigneuries  qu'au  commencement  de  cette  enquête,  M. 
Newcombe,  au  nom  du  gouvernement  canadien,  dit  qu'il  n'avait  pas  de  plainte  à  faire 
à  ce  sujet.  Voici  comment  la  chose  vint  sur  le  tapis:  c'est  à  la  page  18  des  témoi- 
gnages de  la  première  journée — et  je  remarquerai,  Vos  Seigneuries,  que  chaque  fois 
qu'il  sera  nécessaire  que  je  cite  les  témoignages,  je  me  propose  de  mentionner  la  page 
et  le  jour  de  sorte  que  si  plus  tard,  Vos  Seigneuries  bénéficiaient  de  mes  remarques, 
Vos  Seigneuries  pourront  rechercher  la  citation,  parce  que  j'aurai  mentionné  le  jour 
du  témoignage,  et  la  page  où  il  peut  être  trouvé.  L'incident  que  je  discute  arriva 
comme  ceci  :  Lord  Mersey  dit  à  M.  Newcombe  :  "Avez-vous  reçu  instruction  de  faire 
une  plainte  quelconque  contre  la  construction,  l'équipement  et  la  condition  de 
YEmpfiess  of  IreDand,  et  alors  la  discussion  continua  comme  suit  : 

M.  Newcombe. — Votre  Seigneurie,  je  n'ai  pas  reçu  de  telles  instructions. 

Lord  Mersey. — Alors,  si  vous  ne  devez  pas  faire  de  plainte,  je  ne  crois 
pas  qu'il  s'oit  nécessaire  de  discuter  ce  sujet  en  détail. 

M.  Newcombe. — Très  bien,  Votre  Seigneurie,.  Alors,  cela  m'amène  à  la 
question  des  témoins." 

Maintenant,  il  est  essentiel,  dans  les  intérêts  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer 
Pacifique-Canadien,  que  je  traite  ces  sujets  un  peu  plus  en  détail. 

Ce  vaisseau,  ainsi  que  l'ont  entendu  dire  Vos  Seigneuries,  fut  construit  pour  la 
compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien  par  la  Fairfield  Shipbuilding  Company, 
une  compagnie  très  renommée;  et  il  fut  construit  sous  la  surveillance  des  ingénieurs 
des  Lloyds,  et  des  inspecteurs  de  la  Chambre  de  Commerce.  Tel  que  je  -le  comprends, 
la  pratique  est  celle-ci:  au  cours  de  la  construction,  les  ingénieurs  de  la  Chambre  de 
commerce  sont  sur  les  lieux,  surveillant,  comme  ils  le  doivent,  le  progrès  de  la  cons- 
truction du  vaisseau,  et  si,  pendant  la  construction,  ils4  sont  d'avis  qu'il  y  a  une  lacune 
ou  un  défaut  qui  demande  réparation  ou  addition,  ils  en  avertissent  le  constructeur, 
la  chose  est  discutée,  et  les  recommandations  de  la  Chambre  de  commerce  sont  écou- 
tées. C'est  ce  qui  a  été  fait  dans4  le  cas  présent,  et  quand  le  vaisseau  fut  parachevé, 
comme  nous  le  savons,  la  Chambre  de  commerce  donna  au  vaisseau  son  certificat  de 
vaisseau  de  passagers. 

Ce  certificat  de  passagers  a  continué  à  exister  d'année  en  année,  et  au  moment  où 
ce  vaisseau  fut  malheureusement  perdu,  il  existait  un  tel  certificat;  et  suivant  les 
termes  de  ce  certificat,  les  inspecteurs  de  la  Chambre  de  commerce  déclaraient 
qu'ayant  complété  leur  inspection  quelque  temps  auparavant,  quelques  mois  avant  la 
date  de  ce  désastre,  ils  déclaraient  que  la  coque  et  les  machines  étaient  suffisantes  pour 
le  service  qu'on  en  attendait,  et  en  bonne  condition,  que  les  chaloupes,  appareils  de 
sauvetage,  lumières,  signaux,  appareils  de  sûreté,  boyaux  à  incendie,  étaient  tels  et  en 
condition  telle  que  requis  par  la  loi  de  navigation  marchande.  Il  n'est  pas  nécessaire 
(lue  je  fatigue  plus  longtemps  Vos  Seigneuries  avec  ce  sujet. 

De  plus,  il  y  eut  l'inspection  de  l'émigration,  qui,  suivant  les  témoignages,  fut 
faite  peu  de  temps  avant  que  le  vaisseau  parte  de  Liverpool  pour  venir  à  Québec. 
Suivant  cette  inspection  de  l'émigration,  l'officier  d'émigration  fut  complètement  satis- 
fait de  tout  ce  qu'il  vit  sur  le  vaisseau.  Vos  Seigneuries,  le  prochain  point — traitant 
du  même  sujet,  mais  traitant  des  témoignages  qui  ont  été  rendus — on  doit  se  rappeler 
qu'eu  plus  du  certificat  donné  à  ce  vaisseau  par  ces  inspecteurs,  nous  avons  aussi  le 
témoignage  de  M.  Staunton,  qui  a  été  rendu  le  quatrième  à  la  page  754. 

A  la  page  751,  M.  Staunton  nous  dit.  Il  fut  interrogé  par  moi-même  et  je  lui 
demandai  : 
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"Quelle  position  occupez-vous? — R.  Je  suis  surintendant  des  appareils  de 
sauvetage,  aussi  surintendant  maritime  à  l'emploi  de  la  compagnie  du  chemin 
de  fer  Pacifique-Canadien. 

Q.  Qu'avez-vous  à  faire  concernant  les  appareils  de  sauvetage? — R.  Je  dois 
examiner  toutes  les  chaloupes,  éprouver  les  hommes  à  la  rame,  examiner  les  portes, 
les  boyaux  à  incendie,  les  bouées  de  sauvetage,  le3  ceintures  de  sauvetage  et  tous 
les  appareils  de  sauvetage. 

Q.  Quand  avez-vous  fait  cela  la  dernière  fois? — R.  Le  23  mai,  le  lendemain 
de  l'arrivée  de  VEmpress  of  Ireland. 

Q.  Il  était  où  alors? — R.  A  Québec. 

Q.  Et  l'avez-vous  inspecté  consciencieusement? — R.  Oui. 

Q.  Dans  le  but  de  voir  que  toutes  ces  choses  étaient  en  bon  ordre  et  condi- 
tion ?— R.  Oui. 

Q.  Etaient-elles  toutes  en  bon  ordre  et  condition? — R.  Tout  était  en  bonne 
condition." 

C'est  le  témoignage  de  M.  Staunton  à  ce  sujet.  M.  Newcombe,  très  justement, 
trouva  bon  de  vérifier  ce  témoignage;  il  le  fit,  mais  le  résultat  en  fut  seulement  de 
rendre  le  témoignage  un  peu  plus  détaillé,  et  ce  fut  entièrement  une  corroboration  de 
ce  que  M.  Staunton  avait  déjà  dit. 

Maintenant,  Vos  Seigneuries,  je  prétends  que  ces  témoignages  sont  bien  suffisants 
pour  que  Vos  Seigneuries  en  concluent  qu'en  laissant  Québec  ce  jour-là,  VEmpress  of 
Ireland  était  en  une  condition  efficace  et  propre  à  entreprendre  la  mer,  et  convenable- 
ment équipé  d'appareils  de  sauvetage.  Vos  Seigneuries,  en  faisant  cette  remarque, 
je  n'oublie  point  le  fait  qu'une  attaque  a  été  faite,  par  M.  Haight,  contre  le  gouver- 
nail à  vapeur  de  ce  vaisseau,  mais  je  crois  qu'il  est  mieux  que  je  parle  de  cette  chose 
quand  j'en  viendrai  à  la  collision,  car  cela  m'évitera  d'en  parler  deux  fois.  Vos  Sei- 
gneuries, je  passe  maintenant  de  la  question  n°  1  à  la  question  n°  2,  c'est-à-dire  ce 
vaisseau  était-il  équipé  en  officiers  et  en  hommes  suffisamment  et  d'une  manière 
efficace? 

Vos  Seigneuries  pour  ce  qui  regarde  ce  point  je  trouve  ceci  à  la  page  5  de  l'inspec- 
tion: que  les  certificats  du  maître,  des  officiers  et  des  ingénieurs  sont  tels  que  requis 
par  la  loi  de  navigation  marchande.  De  sorte  que,  pour  ce  qui  regarde  les  certificats, 
nous  avons  les  certificats  nécessaires  pour  les  officiers  à  qui  ce  vaisseau  avait  été  confié. 

Le  capitaine  Kendall  nous  dit  lui-même  qu'il  détenait  un  certificat  spécial  de 
maître,  qu'il  y  avait  six  officiers  avec  lui,  et  quatre  de  ces  messieurs  détenaient  des  cer- 
tificats de  maîtres,  et  quatre  des  certificats  d'officiers,  et  dans  toute  cette  enquête, 
aucune  remarque  n'a  été  faite  affectant  leurs  capacités. 

Lord  Mersey.— Avez-vous  l'indication  du  témoignage  du  capitaine  Kendall,  M. 
Aspinall  ? 

M.  Aspinall. — Oui,  Votre  Seigneurie,  pages  49  et  50  du  premier  jour. 

Maintenant,  Votre  Seigneurie,  M.  Gibsone,  pour  qui  j'ai  le  plus  grand  respect, 
n'est  évidemment  pas  un  bon  mathématicien,  car  il  s'est  plaint  qu'il  n'y  avait  que 
dix-neuf  matelots  bons  à  la  manœuvre  sur  le  vaisseau.  Votre  Seigneurie,  nous  avons 
fait  l'addition,  et  je  crois  qu'il  se  convaincra,  s'il  additionne  encore,  qu'il  y  avait 
vingt-quatre  matelots  bons  à  la  manœuvre  à  bord  de  ce  vaisseau. 

Lord  Mersey. — Est-ce  vrai,  M.  Gibsone?  Est-ce  un  fait  qu'au  lieu  de  19  il  y  en 
a  24? 

M.  Gibsone. — Je  crois  que  c'est  19,  Votre  Seigneurie.  Je  les  ai  comptés  moi- 
même  sur  le  document  qui  a  été  produit,  et  mes  clients  qui  sont  ici  les  ont  comptés 
aussi,  mais  laissant  de  côté  mon  propre  chiffre,  mes  clients  en  ont  compté  18,  et  le  19e, 
je  crois,  est  le  cuisinier  du  timonier,  ou  quelque  chose  comme  cela. 

M.  Aspinall. — Bien,  naturellement,  le  document  parlera  par  lui-même,  et  Votre 
Seigneurie  examinera  sons  doute  le  document,  en  vue  du  fait  que  M.  Gibsone  et  moi, 
sur  ce  point,  et  je  suis  content  de  le  dire,  sur  ce  point  seulement,  ne  nous  accordons  pas. 
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Le  juge  en  chef  McLeod. — Quel  document  est-ce,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall. — La  liste  de  l'équipage,  Votre  Seigneurie. 

Maintenant,  Vos  Seigneuries,  en  plus  du  nombre  de  matelots  foons  à  la  manœuvre, 
qu'ils  soient  dix-huit  ou  dix-neuf  ou  vingt-quatre,  les  témoignages  démontrent  qu'il  y 
avait  quatre  quartier-maîtres  à  bord  de  ce  vaisseau.     Voilà  pour  le  départment  du  pont. 

Maintenant,  pour  ce  qui  regarde  le  département  des  ingénieurs,  dans  les  témoi- 
gnages du  troisième  jour,  à  la  page  537,  nous  avons  le  témoignage  de  M.  Sampson,  qui 
était  ingénieur  en  chef,  et  voici  ce  qu'il  nous  dit  concernant  le  département  des  ingé- 
nieurs, au  bas  de  la  page  537  : 

"Q.  Maintenant,  voulez-vous  nous  dire  quel  est  le  personnel  complet  d'ingé- 
nieurs à  bord  de  YEmpress  of  Ireland,  pour  que  nous  l'ayons  devant  la  cour? — 
R.  18  officiers  en  tout,  c'est-à-dire  15  ingénieurs,  deux  électriciens  et  moi 
comme  chef. 

Q.  Et  quel  aide  additionnel  avez-vous  dans  la  chambre  des  machines  à  part 
les  officiers  ? — R.  Nous  avons  en  tout  135  hommes,  chargés  du  soin  des  chaudières 
et  des  approvisionnements  des  graisseurs — je  crois  qu'il  y  a  18  graisseurs,  six 
chauffeurs  chefs,  et  le  reste  est  divisé  en  chauffeurs  et  en  graisseurs.  Le  total 
est  de  135. 

Q.  Maintenant,  de  tous  les  ingénieurs  que  vous  avez  sur  ce  vaisseau,  quelle 
proportion  détiennent  des  certificats  de  première  classe? — R.  Onze. 

"  Q.  Pouvez-vous  dire  à  la  cour  le  genre  d'équipement  de  la  chambre  de 
chauffe? — Je  dirais  qu'il  était  de  première  classe  partout. 

"  Pour  ce  qui  est  du  gouvernail,  dans  quelle  condition  l'avez-vous  trouvé  ? — 
R.  En  parfait  ordre  ". 

Tel  est  le  témoignage  concernant  le  nombre  et  le  caractère  des  officiers  et  des  hom- 
mes de  ce  département.    Votre  Seigneurie,  ceci  règle  la  question  n°  2. 

La  question  n°  3,  à  savoir  si  la  compagnie  de  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien 
avait  pris  les  mesures  nécessaires  pour  faire  faire  des  exercices  convenables  et  suffisants 
pour  les  chaloupes  et  les  cloisons  étanches — voici  ce  qui  en  est — M.  Staunton,  le  qua- 
trième jour,  nous  l'a  dit,  pages  755  et  756  : — 

"  Q.  Savez-vous  s'il  y  eut  exercice  avec  les  chaloupes  avant  que  le  vaisseau 
laisse  le  port? — R.  J'ai  fait  faire  l'exercice  avec  les  chaloupes  et  fis  descendre 
trois  chaloupes.  Je  laissai  deux  chaloupes  à  l'eau;  leurs  matelots  pratiquèrent 
la  rame  pendant  que  le  vaisseau  fut  à  Québec." 

Vos  Seigneuries  remarqueront  que  la  question  concerne  l'exercice  des  chaloupes 
avant  que  le  vaisseau  laisse  le  port.  Je  souligne  le  mot  "  avant  "  car  je  veux  traiter  la 
question  de  ce  qui  était  fait  avant  qu'il  aille  en  mer  et  après.  Alors  nous  tournons  à 
la  page  756,  et  trouvons  ce  qui  suit  : — 

"  Q.  Aviez-vous  quelque  chose  à  faire  avec  les  cloisons  ? — R.  Je  vis  toutes 
les  portes  étanches  fermées. 

"  Q.  A-t-on  déjà  fait  l'expérience  de  sonner  un  signal  inattendu  de  faire 
fermer  ces  portes? — R.  Je  ne  sais  pas  si  le  capitaine  leur  disait  qu'elles  devaient 
être  fermées  ou  non.    Je  vins  sur  le  vaisseau  à  sept  heures  et  demie. 

"  Q.  Qu'arriva-t-il? — R.  Ils  sortirent  toutes  les  chaloupes  et  en  descendi- 
rent trois  dans  l'eau.  Je  ne  pouvais  en  sortir  plus,  car  il  y  avait  des  déchar- 
geurs, et  on  entrait  le  charbon.  Après  cela,  je  fermai  les  portes,  je  ne  pense  pas 
que  les  hommes  savaient  qu'ils  les  fermeraient. 

"  Q.  Savez-vous  combien  de  temps  cela  prit  pour  fermer  les  portes  ? — R. 
Cela  prit  environ  trente  secondes  dans  la  chambre  de  chauffe,  et  de  trois  minutes 
et  demie  à  quatre  minutes  sur  le  pont  ". 
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Je  désire  arrêter  ici  un  moment,  pour  rappeler  à  Vos  Seigneuries  que  M  .Hillhouse 
dit  qu'à  son  avis,  cela  prenait  environ  cinq  minutes.  Le  témoignage  de  M.  Staunton 
se  lit  comme  suit  : — 

"  Q.  Est-ce  que  ces  opérations  se  faisaient  simultanément,  la  fermeture  de 
toutes  les  portes? — R.  Je  suis  allé  moi-même. 

"  Q.  Avez-vous  remarqué  le  temps  à  chaque  porte? — R.  Non,  c'est  là  le 
temps  pour  toutes  les  portes,  quand  toutes  furent  fermées. 

"  Q.  C'est-à-dire  qu'en  trois  ou  quatre  minutes  toutes  furent  fermées? — R. 
Elles  furent  toutes  fermées  ". 

Et  je  crois  qu'en  autant  que  ce  témoignage  est  concerné,  cet  incident  est  clos  ici. 

Ensuite,  Votre  Seigneurie,  le  capitaine  Kendall,  le  premier  jour,  page  164,  nous 
dit:  que  dans  le  livre  auquel, on  a  fait  allusion,  il  y  a  un  règlement  en  vertu  duquel  le 
capitaine,  accompagné  du  médecin,  du  comptable  et  du  pourvoyeur  (et  dans  la  chambre 
de  chauffe,  de  l'ingénieur  en  chef),  devra,  à  moins  que  la  température  ne  rende  la  chose 
impraticable,  ou  à  moins  que  le  vaisseau  soit  dans  des  passages  étroits,  le  premier  offi- 
cier agissant  comme  député,  faire  une  inspection  de  toutes  les  parties  du  vaisseau,  cha- 
que jour,  à  dix  heures  et  demie  de  l'avant-midi.  Pendant  l'inspection,  tous  les  mem- 
bres de  l'équipage  préposés  aux  portes  et  anches  seront  à  leur  poste,  et  toutes  les  portes 
seront  ouvertes  et  fermées.  Des  avis  à  cet  effet  seront  placés  dans  les  quartiers  des 
passagers,  avec  requête  que  les  plaintes  soient  faites  au  commandant.  Le  pourvoyeur 
visitera  chaque  jour  toutes  les  cabines,  qu'elles  soient  occupées  ou  non.  Et  le  capitaine 
Kendall  dit  que  telle  était  la  pratique  à  bord  de  son  vaisseau.  Ensuite,  M.  Gaade,  le 
pourvoyeur,  le  septième  jour,  page  1367,  fut  questionné  comme  suit  par  le  savant  juge 
en  chef: — 

"  Q.  Vous  êtes  le  pourvoyeur? — R.  Oui. 

"  Avez-vous  entendu  l'ordre  donné  de  fermer  les  portes  étanches  ? — R.  J'ai 
entendu  la  sirène  donner  un  long  coup. 

Q.  Quel  est  le  sens  de  cela  pour  l'équipage? — R.  Il  y  a  un  avis  imprimé 
affiché  dans  chaque  office,  disant  qu'à  un  long  coup  de  la  sirène,  les  hommes  doi- 
vent s'occuper  des  portes  étanches  et  les  fermer;  immédiatement  après  ils  doi- 
vent se  rendre  à  leurs  chaloupes.  Le  reste  des  hommes  doivent  se  rendre  tout 
droit  à  leurs  chaloupes. 

Q.  Y  a-t-il  des  hommes  nommés  spécialement  pour  fermer  les  portes  étan- 
ches?— R.  Oui,  monsieur;  il  y  a  une  liste  affichée  sur  un  tableau  dans  l'office, 
pour  que  tous  la  voient  ". 

Puis-je  intercaler  la  remarque,  Vos  Seigneuries,  que  ce  n'est  pas  tout  que  la  liste 
soit  affichée  pour  que  les  hommes  la  voient,  mais  chaque  jour  on  fait  l'exercice.  De 
sorte  qu'à  part  l'avis,  les  hommes  doivent  connaître  leur  porte  étanche  en  particulier. 

Le  juge  en  chef  continue  ensuite  comme  suit: — 

"  Q.  Je  suppose  que  les  hommes  ne  lisent  pas  toujours  ces  avis.  Donne-t-on 
des  instructions  aux  hommes,  leur  disant  que  ce  sera  l'affaire  de  certains  de  fer- 
mer certaines  portes? — R.  Les  hommes  sont  nommés  pour  chaque  porte,  et  tous 
les  matins  à  onze  heures  moins  quart,  les  portes  sont  inspectés  par  le  capitaine, 
le  comptable,  le  médecin,  le  premier  officier  et  moi-même,  et  le  pourvoyeur  en 
charge  de  la  seconde  classe  nous  accompagne  jusqu'à  ce  que  nous  ayons  fini  avec 
ses  portes,  et  le  pourvoyeur  de  la  troisième  classe  nous  accompagne  jusqu'à  ce 
que  toutes  les  siennes  soient  fermées. 

Q.  Cette  inspection  fut-elle  faite  le  matin  du  28  mai? — R.  Le  matin  du  28, 
l'inspection  fut  faite,  monsieur. 

Q.  Et  vous  dites  que  quand  la  sirène  siffle,  chaque  homme  sait  à  quelle  porte 
se  rendre? — R.  Oui,  monsieur,  et  ils  ont  certains  signaux.     Naturellement,  les 
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portes  ne  sont  pas  fermées  pour  une  inspection  ordinaire;  elles  ne  sont  pas  toutes 
fermées  à  la  fois,  elles  sont  fermées  quand  nous  passons.  Par  exemple,  un  hom- 
me travaille  en  haut,  et  celui  du  bas  donne  les  signaux;  il  donne  deux  signuax 
pour  fermer  la  porte,  trois  signaux  pour  l'ouvrir,  et  quatre  signaux  pour  dési- 
gner qu'on  en  a  fini  avec  cette  porte.  C'est  seulement  pour  voir  si  les  portes 
sont  en  bon  ordre.  Dans  le  cas  où  une  porte  est  raide  ou  le  moindrement  dure, 
le  capitaine  ordonne  immédiatement  aux  officiers  d'appeler  le  menuisier  et  de 
voir  à  ce  que  la  porte  glisse  bien. 

Q.  Vous  dites  que  les  portes  sont  fermées  d'où? — R.  Du  pont  au-dessus. 

Q.  Dans  tous  les  cas? — R.  Dans  tous  les  cas. 

Q.  Et  il  y  a  un  homme  là?  Il  doit  y  avoir  des  machines  à  faire  fonction- 
ner?— R.  On  la  fait  tourner  au  moyen  de  manivelles. 

Q.  Qui  est  là  pour  s'en  occuper? — R.  L'homme  en  haut;  l'homme  en  bas 
donne  les  signaux  à  l'homme  qui  se  tient  prêt  à  tourner  la  porte,  et  la  fermer  ou 
l'ouvrir,  suivant  le  cas  ". 

Je  ne  crois  pas  qu'autre  chose  dans  le  témoignage  de  ce  monsieur  ajoute  quoique 
ce  soit  à  ce  que  j'ai  lu,  quoiqu'il  y  en  ait  encore  qui  traite  de  ce  sujet. 

Maintenant,  Votre  Seigneurie  ,ceci  traitait  encore  de  l'exercice.  Je  rappellerai 
maintenant  à  Vos  Seigneuries  le  témoignage  de  Harrison,  rendu  le  huitième  jour,  page 
1396.  H  était  valet  de  chambre  de  seconde  classe,  et  il  nous  dit  ce  qu'il  a  fait,  et  pour- 
quoi il  l'a  fait.    Dans  son  témoignage,  page  1396,  on  lui  demande  : — 

Q.  Savez-vous  quoique  ce  soit  concernant  la  fermeture  des  portes  alors? — 
R.  Quand  j'entendis  le  choc,  j'entendis  siffler  la  sirène,  et  je  savais  que  cela 
voulait  dire  de  fermer  les#  portes  étanches,  et  je  me  rendis  tout  de  suite  à  ma 
porte.  Je  ne  pus  la  fermer  car  il  y  avait  là  trop  d'eau. 

Q.  Sur  quel  pont  est-ce? — R.  Sur  le  pont  supérieur. 

Et  ensuite  à  la  page  1400  je  lui  demandai  certaines  questions  à  ce  sujet  .  '  .  . 
non,  cela  commence  à  la  page  1399,  où  je  lui  demandai  : 

Q.  M.  Harrison,  aussitôt  que  vous  avez  senti  le  choc,  qu'avez-vous  fait? 
Etes-vous  monté  tout  de  suite? — R.  Je  me  vêtis  d'abord  un  peu,  et  courus  tout 
de  suite  à  ma  porte. 

Q.  Vous  n'avez  pas  perdu  de  temps?? — R.  Pas  une  minute. 

Q.  Votre  première  pensée  fut  votre  porte? — R.  Oui. 

Q.  C'était   votre  -devoir  ?— R.  Oui,   monsieur. 

Comment  saviez-vous  que  c'était  là  votre  premier  devoir? — R.  J'entendis 
siffler  la  sirène. 

Q.  La  sirène  vous  donna  l'ordre,  pour  ainsi  dire,  et  vous  êtes  allé  immé- 
diatement à  votre  porte?  C'est  là  ce  que  tous  les  hommes  auraient  dû  faire 
s'ils  avaient  fait  leur  devoir  comme  vous? — R.  Tels  sont  les  ordres,  monsieur. 

Q.  Et  après  être  monté  et  avoir  fait  votre  possible,  vous  n'avez  pu  le  fer- 
mer?— R.  Non. 

Votre  Seigneurie,  je  pense  que  ce  témoignage  me  permet  de  demander  à  Votre 
Seigneurie  «de  conclure  que,  autant  qu'elle  le  pouvait,  la  compagnie  de  chemin  de  fer 
Pacifique-Canadien  a  insisté  que  le  personnel  fasse  son  possible  en  toute  circonstance 
pour  fermer  ces  portes.  Ils  avaient  un  bon  système,  et  ils  firent  leur  possible  pour 
que  ce  système  soit  en  vigueur. 

Votre  Seigneurie,  le  prochain  point  que  je  discuterai,  est  si,  après  la  collision, 
le  maître  et  l'équipage,  comprenant  les  opérateurs  du  Marconi,  de  YEmpress,  ont  pris 
toutes  les  mesures  en  leur  pouvoir  pour  souver  des  vies. 

Lord  Mersey. — C'est  votre  question  No  4? 
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M.  Aspinal. — Non,  Votre  Seigneurie,  c'est  le  No  5.  J'omets  le  No  4  pour  le  mo- 
ment, car  j'ai  cru  que  c'était  un  sujet  qui  prendrait  quelque  temps,  et  pourrait  s'é- 
tendre considérablement,  et  j'ai  pensé  devoir  en  finir  avec  le  No  5  avant  de  le  traiter. 
L'idée  que  j'avais  en  proposant  ces  questions  est  celle-ci  :  Je  considérais  quels  étaient 
les  devoirs  du  propriétaire  de  vaisseau  envers  le  public,  et  je  conclus  que  son  devoir 
était  de  donner  autant  que  pouvaient  offrir  les  connaissances  de  construction  navale 
au  temps  de  la  construction  du  vaisseau,  pour  le  rendre  bon  et  efficace;  qu'il  était  de 
son  devoir  qu'il  soit  convenablement  équipé;  qu'il  était  de  son  devoir,  pour  ce  qui 
concerne  le  département  sur  terre,  de  voir  à  ce  que  des  arrangements  convenables 
soient  faits  pour  la  fermeture  des  portes  étanches,  et  qu'il  était  aussi  du  devoir  de 
l'équipage,  après  que  le  vaisseau  était  en  sa  possesion  et  sous  son  contrôle,  de  le  naviguer 
avec  soin  et  convenablement;  qu'en  cas  de  désastres,  il  est  de  leur  devoir  de  faire 
tout  ce  qu'ils  peuvent  faire  raisonnablement  pour  sauver  les  vies.  C'est  ce  que  je 
pensais  être  les  devoirs  du  propriétaire  de  vaisseaux  envers  le  public.  Toutefois,  com- 
me je  l'ai  dit,  je  laisse  la  collision  jusqu'à  ce  que  j'aie  fini  de  traiter  des  sujets  plus 
formels,  dont  je  parlerai  bientôt. 

Maintenant,  pour  ce  qui  concerne  cette  question,  à  savoir  si  toutes  les  mesures 
furent  prises  après  la  collision  pour  sauver  les  vies — Votre  Seigneurie,  il  est  remar- 
quable qu'aucun  passager  n'est  venu  dire  qu'il  y  eut  manquement  au  devoir  de  la  part 
de3  ofîiciers  et  des  hommes1.  Parmi  les  passagers  qui  ont  été  appelés,  certains  pour  une 
chose,  d'autres  pour  une  autre,  tous  ceux  à  qui  on  a  posé  ces  questions  ont  loué 
les  officiers  et  les  hommes.  On  n'a  ici  aucune  remarque  de  quelque  côté,  ni  concernant 
les  hommes  du  Storstad  ni  les  hommes  de  VEmpress  of  Ireland,  qu'il  y  ait  eu  man- 
quement au  devoir  dans  le  sauvetage.  Je  dis  qu'il  n'y  a  pas  eu  de  confusion. 
Naturellement,  il  y  en  eut.  Personne  ne  le  croirait  si  on  disait  qu'il  n'y  eut  pas  de 
confusion,  mais  mon  point  est  qu'il  n'y  eut  pas  de  panique  chez  le  maître,  les  offi- 
ciers ou  les  hommes  de  VEmpress  of  Ireland.  Vos  Seigneuries  se  rappellent  le  matelot 
Carroll,  et  je  prends  sa  conduite  comme  exemple  pour  montrer  comment  certains 
d'entre  eux  sont  restés  à  leur  travail  jusqu'à  la  fin.  C'est  lui  qui  était  dans  la  vigie. 
Il  est  la  vigie,  et  son  seul  devoir  est  apparemment  de  regarder  sur  l'océan,  et  de  son- 
ner une  cloche  occasionnellement.  Ce  n'est  pas  un  travail  demandant  beaucoup  d'ha- 
bileté, mais  cet  homme,  apparemment,  est  resté  dans  la  vigie  jusqu'à  ce  que  le  -vais- 
seau ait  penché  complètement,  et  alors,  par  un  tour  ;de  gymnastique,  il  a  pu  s'éloigner 
et  heureusement  sauver  sa  vie. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  s'il  vous  plaît  nous  dire  où  est  le  témoignage  de 
Carroll? 

M.  Arpin'all. — Je  suis  peiné,  Votre  Seigneurie,  de  ne  pouvoir  vous  le  dire  dans 
le  moment,  mais  mon  savant  ami,  M.  Holden,  va  le  chercher  et  le  dire  à  Votre  Sei- 
gneurie. 

Ensuite,  Votre  Seigneurie,  à  l'appui  du  point  que  je  soutiens,  regardons  la 
chambre  de  chauffe.  Le  témoignage  fies  hommes  dans  la  chambre  de  chauffe  com- 
prend beaucoup  de  pages,  et  peut-être  vos  seigneuries  se  rappelleront-elles  que  ces 
hommes,  dans  les  entrailles  du  vaisseau,  ayant  seulement  senti  le  choc,  et  certains 
d'entre  eux  sachant  que  l'eau  entrait  beaucoup,  ce  qui  à  n'importe  quel  instant,  em- 
porterait le  vaisseau  au  fond  de  l'eau,  restèrent  jusqu'au  dernier,  ne  sachant  rien 
autre  chose  que  cela,  jusqu'à  ce  qu'il  fut  évident  qu'on  ne  pouvait  rien  faire  de  plus 
avec  les  engins,  et  qu'ils  reçurent  l'ordre  de  l'ingénieur  en  chef  de  sauver  leurs  vies. 

Vos  seigneuries,  à  ce  sujet,  je  ^ésire  mentionner  spécialement  ces  deux  jeunes 
gens,  les  opérateurs  du  Marconi.  Ce  ne  sont  pas  des  matelots,  mais,  sans  penser  à 
eux-mêmes,  ils  sont  restés  à  leur  poste,  travaillant  jusqu'à  la  dernière  minute,  et  ce 
n'est  que  quand  ils  ne  purent  plus  faire  quoique  ce  soit,  qu'ils  songèrent  à  sauver 
leur  vie. 

Une  antre  chose  à  ce  sujet.  M.  Jones  nous  dit  ce  qui  a  été  fait  au  sujet  des  cha- 
loupes   "M.  Jones  ('lait  le  premier  officier  sur  le  pont  avec  le  maître,  et  aux  pages 
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335  à  339,  il  nous  dit  qu'il  a  fait  de  son  mieux,  avec  l'aide  de  ses  subalternes,  pour 
libérer  les  chaloupes  à  tribord;  et  apparemment  le  résultat  de  leurs  efforts  fut  que 
quatre  des  chaloupes  d'acier  touchèrent  l'eau  et  flottèrent,  ainsi  que  quelques  Engle- 
harts;  qu'une  autre  chaloupe  d'acier  toucha  l'eau  et  fut  remplie  de  personnes,  mais 
malheureusement,  quand  YEmpress  of  lréland  pencha  à  tribord,  quand  ses  cheminées 
touchèrent  l'eau,  cette  chaloupe  fut  dans  le  chemin  des  cheminées  ou  autre  chose, 
et  fut  apparemment  perdue,  et  par  ce  que  nous  en  savons,  tous  les  occupants  coulèrent. 

Je  ne  veux  pas  fatiguer  vos  seigneuries  plus  longtemps  avec  ce  sujet,  et  je  pré- 
tends qu'il  est  clairement  établi  par  les  témoignages  rendus  dans  cette  enquête  que 
le  capitaine,  les  officiers  et  les  hommes  de  YEmpress,  après  ce  désastre,  ont  fait  tout 
ce  qu'ils  ont  pu  pour  aider  à  ces  malheureux  et  sauver  leur  vie. 

Vos  seigneuries,  M.  Holden  me  (dit  que  le  témoignage  de  Carroll  est  à  la  page  400 
des  témoignages  de  la  seconde  journée. 

Maintenant,  vos  seigneuries,  voilà  pour  ces  questions,  et  j'espère  que  je  n'ai  pas 
commis  d'injustice  envers  mes  clients  en  les  traitant  brièvement.  Il  ne  m'a  pas  sem- 
blé nécessaire  de  les  discuter  longuement. 

Maintenant,  la  prochaine  question  que  je  vais  traiter,  et  il  me  faudra  naturelle- 
ment plus  de  temps  pour  la  discuter,  c'est  qui  est  à  blâmer  pour  la  collision? 

Lord  Mersey. — C'est  votre  question  No  4? 

M.  Aspinall — Oui,  votre  seigneurie.  Je  désire  dire  au  début  qu'il  est  très  remar- 
quable que  l'histoire  que  nous  avons  racontée  /dans  notre  plaidoyer  ou  appelez-le 
comme  vous  voudrez,  le  document  que  j'avais  préparé,  et  qui  a  été  corroboré  par  le 
capitaine  Kendall  au  début  de  cette  enquête — a  été  établi  par  le  témoignage  et  les 
admissions  qui  ont  été  faites  par  l'équipage  du  Stcrstad  de  jour  en  jour  au  cours  de 
cette  enquête.  Le  sens  de  cette  observation,  vos  seigneuries,  est  ceci:  nous  préten- 
dions, sans  savoir  ce  que  l'autre  côté  aurait  à  dire,  que  cette  collision  fut  causée, 
et  je  le  prétends  maintenant,  par  le  changement  .de  direction  de  l'un  ou  de  l'autr» 
des  deux  vaisseaux;  et  nous  disions  que  la  cause  de  cette  collision  était  le  virage  à 
bâbord  et  ensuite  complètement  à  bâbord  de  l'autre  vaisseau.  Et  il  est  remarquable 
que,  nous  étant  attachés  à  cette  cause  au  commencement  dans  la  poursuite  de  cette 
enquête  et  après  que  les  témoignages  des  gens  du  Storstad  ont  été  vérifiés,  il  est 
maintenant  établi  sans  aucun  doute  que  le  timon  du  Storstad  fut  tourné  à  bâbord,  et 
tout  à  fait  à  bâbord,  et,  assez  singulièrement,  fut  tourné  complètement  à  bâbord 
sans  aucun  ordre  de  l'officier  navigateur  du  Storstad.  Vous  seigneuries,  c'est  le  point 
particulier  de  cette  cause  que  je  soumets  comme  étant  de  grande  valeur  pour  le  tri- 
bunal pour  déterminer  où  se  trouve  la  vérité  dans  cette  affaire. 

Un  autre  point,  qui  est  une  singulière  corroboration  de  l'histoire  que  nous  avons 
racontée  au  commencement,  c'est  ceci:  nous  prétendions,  et  prétendons  encore,  que 
le  Storstad,  ayant  le  passage  clair,  tourna  à  bâbord  sur  nous.  C'est  là  un  point  que 
j'ai  traité,  et  je  dois  le  traiter  plus  en  détail  plus  tard.  Le  second  point  que  nous 
soutenions  est  que  nous  avions  per.du  notre  route,  que  nous  étions,  pour  ainsi  dire,  un 
billot  dans  l'eau,  sans  gouvernail,  et  que  nous  n'avions  jamais  tourné  notre  timon 
à  bâbord.  Et  nous  disions  que  deux  fois  nous  avons  donné  trois  coups  de  sifflet.  Il 
est  encore  remarquable  que  les  gens  du  Storstad  admettent  avoir  entendu  deux  coups 
de  sifflet,  et  le  premier  de  ces  signaux  fut  donné  plusieurs  minutes  avant  la  collision. 

Maintenant,  si  ces  deux  signaux  furent  donnés,  trois  coups  courts  en  deux  occa- 
sions, cela  ne  prouve  qu'une  chose,  c'est  que  le  capitaine  Kendall  manœuvrait  ses 
engins  de  la  manière  indiqué  par  ces  signaux.  Il  ne  faisait  pas  la  chose  pour  rire,  il 
avait  une  raison  pour  le  faire.  Il  disait  à  l'autre  vaisseau,  dans  le  langage  des  sifflets, 
je  renverse  mes  engins,  et  ils  avouent  l'avoir  entendu.  Vos  Seigneuries,  c'est  là  un 
fait  presque  concluant,  m'autorisant  à  demander  à  Vos  Seigneuries  d'en  conclure 
que  quand  cette  collision  se  produisit,  YEmpress  était  pratiquement  un  billot  dans 
l'eau,  sans  pouvoir  de  se  gouverner.  Et  ce  que  je  veux  démontrer  et  le  point  sur  le- 
quel j'insiste,  rv<\  que  e'est  là  l'histoire  à  laquelle  nous  nous  sommes  attachés  depuis 

ASPINALL. 


560  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 

le  commencement,  et  que  nous  avons  la  corroboration  remarquable  des  témoins  du 
côté  adverse. 

Vos  Seigneuries,  voici  une  autre  caractéristique  de  la  cause:  pour  que  les  dé- 
fenseurs de  Storstad  puissent  réussir  à  nous  blâmer,  ils  devront  demander  à  Vos  Sei- 
gneuries d'en  venir  à  la  conclusion,  que  la  raison  de  la  collision  ne  fut  pas  le  fait  que 
le  Storstad  tourna  à  bâbord,  mais  que  YEmpress  tourna  à  tribord.  Maintenant,  com- 
me je  l'ai  fait  remarquer,  ils  admettent  qu'ils  ont  tourné  à  bâbord,  ils  avouent  avoir 
complètement  tourné  à  bâbord,  et  ils  admettent  qu'ils  ont  complètement  tourné 
à  bâbord  sous  les  ordres  de  l'officier  navigateur.  Ils  disent,  et  j'en  parlerai  plus  tard, 
que  cela  n'a  pas  changé  leur  direction.  Je  crois  devoir  être  en  mesure  de  démontrer 
que  tel  n'est  pas  le  fait. 

S'ils  doivent  l'emporter  sur  nous,  Vos  Seigneuries  devront  en  venir  à  la  conclusion 
que  le  témoignage  du  capitaine  Kendall,  concernant  cette  affaire,  à  savoir  s'il  a  tourné 
à  tribord  ou  non,  est  un  mensonge  délibéré  et  méchant;  que  c'est  un  parjure,  car  c'est 
là  une  chose  sur  laquelle  on  ne  peut  faire  erreur.  Qu'il  se  soit  servi  de  son  timon, 
qu'il  l'ait  tourné  à  tribord,  c'est  la  plus  simple  question  de  fait  qu'on  puisse  conce- 
voir. Je  ne  demande  pas  à  Vos  Seigneuries — ce  n'est  pas  essentiel  à  ma  cause — d'en 
conclure  ainsi  au  sujet  du  Storstad.  Ils  admettent  avoir  fait  ce  qui  devait  changer 
leur  direction.  On  peut  facilement  comprendre  l'idée  des  norvégiens  en  disant  ceci: 
nous  avons  tourné  à  bâbord,  mais  cela  n'eût  pas  d'effet.  C'est  bien  différent,  Vos  Sei- 
gneuries, quand  un  homme  vous  dit  :  nous  n'avons  jamais  tourné  à  bâbord.  C'est  bien 
différent  quand  il  dit  qu'il  n'a  jamais  tourné  à  tribord.  Et  si  le  capitaine  Kendall  a 
réellement  tourné  à  tribord,  alors  son  témoignage  est  faux,  et  nous  avons  là  le  té- 
moignage d'un  homme  qui  peu  de  temps  auparavant,  a  regardé  la  mort  en  face  en  des 
circonstances  de  détresse,  un  homme  qui  a  perdu  son  vaisseau,  ses  compagnons,  et  un 
grand  nombre  de  ses  passagers.  Et  je  prétends  que  Vos  Seigneuries  hésiteront  avant 
de  dire  que  le  témoignage  affirmatif  de  cet  homme  fut  un  mensonge. 

Telles  sont  les  caractéristiques  de  la  cause.  Je  parlerai  maintenant  plus  particu- 
lièrement des  témoignages,  me  souvenant,  comme  je  demande  à  Vos  Seigneuries  de  le 
faire,  que  les  deux  points  ici  sont  un  changement  de  direction  et  de  vitesse;  et  rap- 
pelant aussi  que  ces  deux  choses  sont  essentielles  l'une  à  l'autre  car  si  un  vaisseau 
n'avance  pas,  le  pouvoir  du  timon  devient  inefficace.  Les  deux  sujets  sont  dépendants 
l'un  de  l'autre,  mais  sont  deux  questions  de  fait,  et  il  me  semble  que  se  sont  les  deux 
seules  questions  de  fait  qu'il  est  essentiel  de  considérer  dans  cette  cause. 

Votre  Seigneurie,  on  a  soulevé  la  question  de  savoir  si  l'article  19  des  règlements 
s'applique  au  cas  présent,  et  il  est  bon  que  j'en  parle,  car  je  suis  d'avis  que  cela  n'a  rien 
à  faire  avec  cette  cause.  Les  articles  19  et  22  sont  deux  articles  importants  des  rè- 
glements pour  prévenir  les  collisions  en  mer.    L'article  19  se  lit  comme  suit  : — 

"  Quand  deux  vaisseaux  à  vapeur  se  croisent  assez  près  pour  risquer  une 
collision,  le  vaisseau^qui  a  l'autre  à  tribord  laissera  le  chemin  libre  à  l'autre  ". 
Et  l'article  22  comme  suit: — 

"  Tout  vaisseau  obligé  par  ces  règlements  de  laisser  le  chemin'  libre  à 
l'autre,  devra,  si  les  circonstances  le  permettent,  éviter  de  passer  devant 
l'autre  ". 

La  condition  de  ceci,  c'est  qu'ils  se  croisent  de  manière  à  risquer  une  collision. 
Maintenant,  au  commencement  de  cette  enquête,  je  demandai  à  M.  Toftenes,  l'officier 
en  charge  du  Storstad,  son  opinion  concernant  l'application  de  ces  articles.  Je  lui 
indiquai  la  distance  entre  les  deux  vaisseaux,  et  lui  dis  qu'à  son  avis,  après  que  notre 
direction  fut  changée,  nous  étions  rouge  à  rouge,  et  à  notre  sens,  vert  à  vert,  et  lui 
demandai  s'il  pensait  qu'il  y  avait  risque  de  collision,  et  il  s'accorda  avec  moi  pour 
dire  qu'il  n'y  en  avait  pas.    On  trouvera  ceci  à  la  page  2*33,  le  second  jour.  Je  lui  dis  : — 

"Il  semble  donc  absolument  immatériel  de  s'occuper  plus  longtemps  de 

cet  article,  et  je  vais  continuer  ". 
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Lord  Mersey. — Je  crains  que  votre  pagination  ne  soit  pas  la  même  que  la  mienne? 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  j'ai  remarqué  quelques  erreurs  dans  ces  im- 
pressions, mais  elles  sont  peu  nombreuses.  On  trouve  ce  que  je  veux  dire  aux  pre- 
mières pages  du  second  jour,  et  dans  mon  volume  à  la  page  233. 

En  tous  cas,  Vos  Seigneuries,  telle  a  semblé  être  l'opinion  de  M.  ïoftenes,  et  je 
pense  qu'elle  est  juste,  car,  suivant  les  témoignages,  ces  vaisseaux,  qu'ils  aient  été 
rouge  à  rouge,  ou  vert  à  vert,  prirent  cette  position  quand  ils  étaient  bien  loin  l'un 
de  l'autre,  quand  la  distance  qui  les  séparait  était  de  quelques  milles,  et  quand  il  n'y 
avait  pas  de  risques  de  collision  entre  eux,  et  après  avoir  continué,  si  ce  n'eût  été  le 
changement  de  direction  par  l'un  ou  l'autre,  ils  se  seraient  rencontrés  en  sûreté,  soit 
rouge  à  rouge,  soit  vert  à  vert.  Mon  opinion  est  donc  que  l'article  19  des  règlements 
pour  prévenir  les  collisions  en  mer  n'a  rien  à  faire  avec  la  collision  actuelle.  Je  pro- 
pose qu'on  l'exclue  de  la  cause. 

Ensuite,  pour  nous  débarrasser  des  points  de  moindre  importance  qu'il  est  néces- 
saire de  discuter,  je  désire  rappeler  à  Vos  Seigneuries  ce  qui  s'est  passé  à  bord  de 
mon  vaisseau  depuis  le  moment  où  je  suis  parti  de  Québec,  et  cela  d'une  manière  bien 
générale.  Nous  descendions  le  fleuve,  et,  suivant  nos  témoignages,  nous  avons  ren- 
contré la  brume  trois  fois,  la  troisième  fatale.  Dans  les  deux  cas  précédents,  nos  té- 
moignages le  prouvent,  nous  avons  chaque  fois  ralenti,  et  chaque  fois  nous  avons 
sifllé.  Je  ne  rappelle  ces  faits  à  Vos  Seigneuries  que  pour  montrer  qu'on  prenait 
beaucoup  de  soin  pour  diriger  ce  vaisseau  pendant  qu'il  descendait  le  fleuve,  et 
qu'il  ne  faisait  pas  de  vitesse  dans  la  brume.  Quand  la  brume  s'élevait,  il  obéissait  aux 
règlements  de  la  Chambre  de  commerce,  il  réduisait  la  vitesse,  et  sifflait. 

Après  avoir  traversé  ces  deux  premières  brumes,  il  arriva  dans  les  environs  de 
la  Pointe-au-Père.  Ici  on  débarque  le  pilote,  et  le  pilote  descendu,  il  part,  et  le  point  de 
départ  étant  à  environ  un  mille —  ces  distances  données  des  deux  dotés,  et  les  directions 
données  par  les  deux  côtés  ne  sont  qu'approximatives,  car  dans  les  deux  cas  iln'y  a  pas 
de  contre-directions  pour  permettre  à  l'un  ou  à  l'autre  côté  de  dire  leur  position  avec 
exactitude,  et  c'est  là  naturellement  la  seule  manière  de  dire  votre  position  avec  exacti- 
tude sur  l'eau.  On  n'a  pas  pris  d  directions  de  quatre-points,  pour  s'assurer  à  quelle 
distance  on  passait  les  points  à. gauche,  de  sorte  ques  les  directions  que  je  donne  sant 
sujette  à  critique,  comme  sont  les  directions  et  les  positions  données  par  les  gens  du 
Storstad.  Noussommes  tous  deux  exposés  à  cette  critique,  mais  au  meilleur  de  notre 
jugement,  quand  nous  avons  laissé  la  pointe-au-Père,  nous  étions  à  environ  un  mille  de 
la  pointe;  nous  avons  avancé,  partant  à  1  h.  20  ni.,  dans  une  direction  magnétique 
nord  47  est. 

Lord  Mersey. — Cela  me  serait  utile,  si,  dans  cette  partie  de  votre  plaidoyer,  vous 
nommiez  les  pages  où  ces  témoignages  sont  inscrits,  M.  Aspinall. 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  à  la  page  57  du  premier  jour,  le  capitaine  Ken- 
dall  prouve  le  changement  à  tribord  à  la  direction  magnétique  Nord  73. 

Votre  Seigneurie,  la  position  à  bord  de  notre  vaisseau  à  ce  moment  était  celle-ci: 
nous  avons  le  capitaine,  le  premier  officier,  le  troisième  officier,  qui  surveillait  la  roue. 
Je  crois  que  telle  est  l'expression  pour  cela,  c'est-à-dire  qu'il  tenait  l'œil  sur  le  timon- 
nier,  le  quartier-maître  à  la  roue,  un  autre  quartier-maître  se  tenant  près,  et  un  petit 
garçon  pour  porter  les  messages  au  cas  où  il  y  en  aurait  à  envoyer.  Ce  sont  là  les 
hommes  qui  étaient  sur  la  dunette  ou  dans  les  environs.  Malheureusement,  nous 
n'avons  sauvé  que  trois  de  ces  six  personnes,  notre  capitaine,  M.  Jones,  le  premier 
officier,  et  le  quartier-maître  qui  n'était  pas  à  la  roue.  Les  autres  furent  malheureu- 
sement perdus,  mais  c'était  la  garde  à  la  dunette,  et  dans  les  circonstances,  dans  cette 
direction  ils  s'éloignaient  de  la  terre. 

Après  être  allés  une  certaine  distance — il  est  impossible  d'être  certain  de  la  dis- 
tance— ils  virent  les  feux  du  Storstad  qui  s'approchait.  Les  feux  furent  signalés  par 
le  matelot  Carroll,  la  vigie,  mais  vers  le  même  moment,  les  gens  sur  la  dunette  virent 
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les  feux  du  Storstad,  et  les  tinrent  en  observation,  et  le  capitaine  Kendall  sait  très 
bien  qu'il  doit  s'occuper  de  ce  vaisseau,  et  qu'il  doit  s'en  occuper  de  manière  à  le  ren- 
contrer en  sûreté,  et  sachant  que  le  vaisseau  est  là,  il  change  sa  direction,  et  prend  la 
direction  magnétique  nord  73  est,  et  suivant  son  témoignage,  il  place  ce  vaisseau  à 
une  distances  de  quelques  milles  à  un  point  sur  sa  proue  à  tribord. 

Je  vais  m'arrêter  ici  pour  discuter  cette  chose  plus  au  long.  Si  aucun  des  vais- 
seaux alors  eût  changé  de  direction,  ils  se  seraient  rencontrés  en  sûreté,  tribord  à 
tribord,  à  une  distance  d'au  moins  un  demi-mille,  qui  est  une  distance  parfaitement 
sûre  et  convenable  en  temps  de  brume  ou  en  temps  clair.  Mais  qu'on  observe  que 
quand  il  change  sa  direction,  et  en  prend  une  nouvelle — il  est  clair  que  s'il  y  a  de  la 
brume,  une  distance  sûre  peut  devenir  une  distance  dangereuse — mais  même  en 
temps  de  brume,  je  prétends  que  ce  serait  une  distance  parfaitement  convenable  pour 
rencontrer  un  vaisseau. 

Votre  Seigneurie,  la  position  que  je  donne,  c'est-à-dire  la  distance  à  laquelle  ces 
vaisseaux  se  seraient  rencontrés,  suivant  le  témoignage  du  capitaine  Kendall,  peut 
s'établir  comme  suit:  si  vous  avez  un  objet,  et  pour  faciliter  mon  exemple,  je  suppo- 
serai pour  un  moment  que  c'est  un  objet  fixe,  si  vous  avez  un  objet  fixe  à  un  point  un 
mille  en  avant,  et  continuez  votre  route,  vous  passerez  cet  objet  à  une  distance  de 
1,187  pieds  mathématiquement,  niais  eii  chiiïres  ronds,  ce  serait  1,200  pieds,  ou  400 
verges.  En  d'autres  mots,  si  j'avais  cet  objet  à  un  point  à  un  mille  en  avant  à  tri- 
bord, en  continuant,  je  le  passerais  à  une  distance  d'environ  400  verges  à  tribord.' 

Cela  s'applique  encore  si  l'objet  s'avance  dans  une  direction  substantiellement 
opposée  et  parallèle  à  la  mienne,  et  tel  est  le  cas  ici.  Le  Storstad  se  dirigeait  ouest 
par  sud;  nous  nous  dirigions  autant  que  possible  est  par  nord.  Si  l'affaire  était  cal- 
culée, dans  cette  position,  on  trouverait  que  nous  étions  quelques  dégrés  au  nord  d'Est- 
quart-Nord-Est,  mais  -c'est  bien  immatériel. 

Maintenant,  les  témoignages  concernant  la  position  où  nous  avons  changé  notre 
direction,  peuvent  se  résumer  comme  suit:  ni  le  capitaine  Kendall,  ni  M.  Jones  n'ont 
dh — malheureusement  on  ne  leur  a  pas  demandé — mais  ils  nous  ont  dit  ceci,  que 
quand  la  brume  arriva,  ce  qui  est  à  une  période  plus  avancée,  l'autre  vaisseau  était 
alors  à  un  point  ou  un  point  et  demi  en  avant  à  tribord,  une  distance  d'environ  trois 
ou  quatre  milles.  La  distance  est  peut-être  exagérée,  et  avec  les  matelots,  je  sais  par 
expérience  que  quand  ils  arrivent  dans  la  boîte  aux  témoins,  ils  exagèrent  les  dis- 
tances et  les  directions.  Pour  leur  donner  toute  latitude,  le  résultat  serait  qu'à  la 
distance  qui  séparait  les  deux  vaisseaux,  quand  mon  vaisseau  changea  sa  direction, 
la  distance  latérale  entre  les  deux  eût  été  considérable.  Maintenant,  ceci  suppose  que 
la  position  de  vert  à  vert  que  nous  soutenons,  est  correcte. 

Maintenant,  considérons  la  position  qu'ils  soutiennent,  c'est-à-dire,  rouge  à  rouge. 
Votre  Seigneurie,  à  la  page  925,  M.  Saxe,  qui  était  second  officier  sur  la  dunette  du 
Storstad,  dit  que  quand  la  brume  nous  cacha,  nous  étions  à  une  distance  de  deux  ou 
trois  milles — sa  distance  est  quelque  peu  moindre  que  la  mienne — et  alors  nous  étions 
à  environ  un  point  en  avant  à  bâbord.  Eh  bien  alors,  si  la  chose  est  vraie  que  nous 
approchions  rouge  à  rouge,  j'avoue  franchement  que  cela  amènerait  entre  les  deux 
vaisseaux  une  distance  latérale  parfaitement  sûre.  De  sorte  que  le  résultat  de  ces 
témoignages  amène  à  cette  conclusion,  que  nous  avions  été  vert  à  vert  ou  rouge  à 
rouge,  ainsi  que  le  décideront  Vos  Seigneuries,  que  ces  deux  vaisseaux  naviguaient 
et  se  dirigeaient  de  telle  manière  qu'ils  ne  couraient  pas  de  risque  en  se  rencontrant 
à  la  distance  latérale  qu'ils  gardaient. 

Vos  Seigneuries,  je  ferai  encore  remarquer  ceci,  que  quand  nous  avons  pris  cette 
direction,  suivant  notre  avis,  pour  placer  ce  vaisseau  à  un  point  ou  un  point  et  demi 
en  avant  de  nous  à  tribord,  ou  suivant  leur  avis,  pour  nous  placer  en  avant  d'eux  à 
bâbord,  quelque  soit  le  cas,  le  temps  était  alors  parfaitement  clair,  et  naturellement, 
comme  je  l'ai  déjà  dit,  dans  ces  conditions  on  peut  passer  beaucoup  plus  près  que 
quand  on  navigue  dans  la  brume. 
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Ce  qui  arriva  dans  le  cas  présent,  c'est  ceci— c'est  un  sujet  que  je  devrai  traiter 
plus  tard— suivant  le  témoignage  du  capitaine  Kendall,  quand  la  brume  cacha  les 
feux  du  Storstad,  il  donna  l'ordre  de  faire  toute  vitesse  en  arrière,  et  donna  ses 
trois  coups  de  sifflet.    Je  parlerai  de  cet  incident  maintenant. 

Ou  a  fait  (Certaines  critiques  concernant  la  probabilité  de  cette  action  par  le  capi- 
taine Kendall. 

Vos  Seigneuries,  ma  réponse  est  celle-ci;  que  ce  soit  probable  ou  non,  les  gens 
du  Storstad  avouent  avoir  entendu  notre  premier  signal  de  trois  coups  courts,  et  le 
capitaine  Kendall  dit,  comme  on  s'y  attend  bien,  "c'est  la  fois  que  je  donnai  mes  pre- 
miers trois  coups  courts."  Si  les  gens  du  Storstad  étaient  venus  ici  et  avaient  dit 
"vous  n'avez  pas  fait  vitesse  en  arrière"  et  "nous  n'avons  pas  entendu  vos  trois  coups 
courts"  — s'il  étaient  allés  plus  loin  et  avaient  dit  qu'il  n'était  pas  probable  que  nous 
ayionsexécuté  cette  manœuvre,  il  y  aurait  eu  quelque  chose  dans  leur  prétention.  Mais 
devant  le  fait  qu'ils  admettent  avoir  entendu  les  trois  coups  courts,  je  prétends  qu'il 
est  clairement  prouvé  que  nous  faisions  ce  que  dit  le  capitaine  Kendall,  et  que  nous 
avons  fait  ce  que  désignaient  les  trois  coups  courts. 

Maintenant,  Vos  seigneuries,  ceci  couvre  ma  déclaration  jusqu'à  ce  point  dans 
cette  affaire.  J'ai  maintenant  les  deux  vaisseaux  dans  leurs  directions,  opposés  et 
parallèles. 

Un  autre  point  dans  cette  enquête  qu'il  est  important  de  déterminer,  c'est  de  savoir 
s'ils  s'approchaient  rouge  à  rouge  ou  vert  à  vert.  J'ai  déjà  fait  remarquer  que  si  Vos 
Seigneuries  décident  lequel  de  ces  deux  vaisseaux  a  changé  de  direction,  le  point  se 
trouve  éclairci.  Ce  point  est  intimement  lié  à  une  action  de  timon,  et  pour  cette  raison, 
je  suis  frappé  en  avTant  à  tribord.  Je  ne  m'occupe  pas  de  dire  l'angle  exact,  majs  je  mo 
contente  de  dire  que  je  suis  frappé  en  avant  à  tribord.  Si  je  n'ai  pas  changé  de  direc- 
tion, ce  vaisseau  a  dû  me  frapper  en  venant  vers  moi  d'une  direction  parallèle  opposée, 
et  tourner  à  tribord,  et  a  dû  m'approcher  tribord  à  tribord.  Cela  s'ensuit  nécessaire- 
ment. Si,  d'un  autre  côté,  j'ai  changé  de  direction  et  je  suis  frappé,  je  ne  puis  avoir 
été  frappé,  si  l'autre  vaisseau  n'a  pas  changé  de  direction,  qu'en  me  mettant  en.  avant 
de  lui. 

Lord  Mersey. — Telle  est,  si  je  comprends  bien,  votre  prétention? 
M.  Aspinall. — C'est  ce  que  je  soutiens.  Mais  pour  nous  assurer  e^ils  étaient 
rouge  à  rouge  ou  vert  à  vert,  nous  devons  d'abord  chercher  lequel  des  deux  vaisseaux 
a  changé  de  direction,  car  cela  établit  clairement  s'ils  s'approchaient  ver  à  vert  ou 
rouge  à  rouge.  Je  ne  sais  si  j'explique'  clairement  à  Vos  Seigneuries  ce  que  je  veur 
dire? 

Lord  Mersey. — Oui. 

M.  Aspinall. — Maintenant,  je  sais  que  les  témoins  du  Storstad  disent  que  les 
vaisseaux  s'approchaient  rouge  à  rouge. 

Lord  Mersey. — C'est  immédiatement  avant  la  brume? 

M.  Aspinall. — C'est  immédiatement  avant  la  brume.  Comme  je  l'ai  fait  remar- 
quer, pour  en  arriver  à  une  conclusion  certaine  à  ce  sujet,  on  doit  répondre  à  cette 
qusetion  :  Lequel  de  ces  deux  vaisseaux  a  changé  de  direction  ?  Car.  là  se  trouve  la 
solution  du  problème.  Ils  ont  des  témoignages  pdur  dire  qu'ils  étaient  rouge  à  rouge; 
nous  en  avons  pour  dire  qu'ils  étaient  vert  à  vert.  Ils  ont  beaucoup  de  témoins  disant 
qu'ils  étaient  rouge  à  rouge;  de  fait,  comme  j'aurai  l'occasion  de  le  faire  remarquer 
plus  tard,  il  y  avait  un  nombre  remarquable  d'hommes  sur  le  pont  du  Storstad  au 
moment  opportun  pour  voir  ce  qu'ils  faisaient.  Certains  jetaient  des  cendres  par- 
dessus bord.  Ils  semblent  être  tous  montés  pour  une  étrange  raison — on  se  demande 
pourquoi — entre  minuit  et  quatre  heures  du  matin.  Le  capitaine  Kendall  nous  a 
donné  son  témoignage  sur  ce  point,  et  c'est  un  sujet  spécifique  au  sujet  duquel  nous 
ne  devrions  pas  nous  tromper,  au  sujet  duquel  il  ne  peut  se  tromper.  Il  nous  dit,  à  la 
page  61  du  premier  jour,  qu'il  est  monté  sur  la  dunette,  juste  quelques  marches  plus 
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haut  que  la  dunette  de  navigation,  qu'il  a  regardé  sa  boussole,  qui  est  une  boussole 
réglementaire,  et  qu'il. a  vu  ce  vaisseau  venant  en  avant  à  tribord.  S'il  a  fait  cela, 
la  chose  est  claire,  et  s'il  ne  l'a  pas  fait,  Hument.  C'est  une  chose  au  sujet  de  laquelle 
il  ne  peut  se  tromper,  et  le  résultat  en  est  que  s'il  ne  l'a  pas  fait,  il  ment.  S'il  a  rai- 
son, s'il  a  réellement  regardé  la  direction  de  cet  autre  vaisseau,  la  chose  est  claire. 
Vos  Seigneuries  seront  informées  si  sur  tous  ces  grands  vaisseaux  à  passagers  on 
prend  soin  de  se  servir  de  la  boussole  réglementaire  de  temps  à  autre  pour  déterminer 
la  position  exacte  des  points  sur  terre  et  des  vaisseaux  qui  s'approchent.  Il  ne  m'ap- 
partient pas  de  faire  des  observations  à  ce  sujet.  Vos  Seigneuries  ont  l'avantage  d'être 
renseignées  par  des  assesseurs  nautiques  distingués,  et  sans  nul  doute  ils  renseigneront 
Vos  Seigneuries  quant  au  sens  de  la  chose,  s'il  a  fait  ce  qu'il  dit.  Si  la  chose  est  vraie, 
cela  veut  dire  que  ces  deux  vaisseaux  s'approchaient  vert  à  vert. 

On  dira  contre  nous — et  je  ne  l'oublie  pas — que  ni  Carroll  ,ni  M.  Jones,  qui  était 
premier  officier,  n'ont  vu  le  feu  vert  ni  aucun  feu  de  couleur  du  Storstad.  S'ils  racon- 
taient une  histoire  fausse,  il  est  difficile  de  concevoir  que  M.  Jones  et  M.  Carroll 
eussent  fait  une  telle  déclaration.  Je  prétends  que  quand  les  témoins  viennent  dire 
ce  qui  jusqu'à  un  certain  point,  peut  être  adverse  à  leur  version — l'admettant — il  y  a 
là  une  marque  de  franchise.  Carroll  est  l'homme  qui  est  resté  à  son  poste  jusqu'à  la 
fin,  et  après  avoir  sonné  sa  cloche,  je  ne  crois  pas  qu'il  se  soit  occupé  plus  longtemps 
de  ce  vaisseau,  et  il  a  dit  à  Vos  Seigneuries  qu'il  n'a  pas  vu  de  feux  de  couleur.  Il 
sonna  sa  cloche,  fit  parvenir  à  la  dunette  en  arrière  de  lui  l'information  qu'il  y  avait 
un  vaisseau,  et  je  suppose  que  probablement  il  cherchait  quelque  autre  feu  qui  pourrait 
apparaître.  M.  Jones  dit  encore:  Je  n'ai  pas  vu  de  feu  de  couleur;  mais  il  dit  aussi: 
J'ai  remarqué  que  les  feux  du  Storstad  qui  s'avançait  étaient  placés  de  manière  à  me 
faire  conclure  avec  certitude  qu'il  était  à  tribord  et  m'approchait  vert  à  vert.  Je  pré- 
tends que  ce  témoignage  devrait  se  recommander  à  Vos  Seigneuries  comme  un  témoi- 
gnage juste  et  franc  de  ce  qui  est  arrivé.  Telle  est  la  position,  je  soutiens,  dans  laquelle 
ces  deux  vaisseaux  s'approchaient  l'un  de  l'autre. 

Pour  ce  qui  est  du  timon,  qu'est-ce  qui  arriva  à  bord  de  ces  deux  vaisseaux? 
Commençons  par  YEmpress;  Y  Empress,  comme  nous  le  savons  de  plusieurs  sources, 
n'a  jamais  tourné  à  tribord.  Le  capitaine  Kendall  dit  que  le  timon  n'a  jamais  été 
tourné  à  tribord,  et  dit  aussi  qu'il  a  visité  la  dunette  supérieure,  qu'il  a  regardé  la 
boussole  réglementaire,  et  qu'elle  indiquait  alors  une  direction  magnétique  N  72  E. 
Il  y  avait  une  différence  d'un  degré,  mais  cela  n'a  pas  d'importance.  M.  Haight  doit  dire 
que  c'est  un  mensonge,  car  c'est  là  ce  que  le  capitaine  Kendall  sait,  et  le  capitaine 
Kendall  dit  qu'il  a  regardé  sa  boussole  réglementaire  et  a  vu  quelle  était  sa  direction.  Il 
a  juré  l'avoir  fait.  Malheureusement,  pour  cette  partie  de  la  cause,  à  cause  de  la  mort 
de  l'officier  qui  surveillait  le  vaisseau,  à  cause  de  la  mort  du  timonier  de  YEmpress, 
les  témoignages  de  ces  deux  hommes  nous  manquent;  mais  je  dis  que  nous  pouvons 
établir  notre  cause  sans  cela.  Votre  Seigneurie  a  demandé  à  M.  Haight,  qui,  nous  le 
savons,  est  un  avocat  d'expérience  de  l'amirauté,  un  homme  de  très  grande  expérience 
dans  ces  causes,  quelle  bonne  raison  il  pouvait  donner  du  changement  à  tribord,  et  M. 
Haight  a  admis  franchement  qu'il  ne  pouvait  pas  donner  d'explication.  Votre  Sei- 
gneurie m'a  demandé  quelle  était  mon  explication,  et  mon  explication  fut  celle-ci. 
Je  la  donne  maintenant  avec  plus  de  confiance  qu'au  commencement  de  l'enquête,  ne 
sachant  pas  alors  si  elle  était  probable  ou  non,  que  les  gens  en  charge  du  Storstad 
avait  tourné  à  bâbord.  Maintenant,  naturellement,  nous  avons  des  témoignages  de 
plus  grande  valeur,  pour  dire  que  le  Storstad  non  seulement  tourna  à  bâbord  mais  aussi 
complètement  à  bâbord,  et  qu'il  avançait  rapidement  au  moment  où  il  tourna  à  bâbord, 
et  ensuite  complètement  à  bâbord.  Qu'est-ce  que  M.  Haight  put  dire  de  mieux 
comme  explication? 

A  la  page  143  du  premier  jour,  Votre  Seigneurie  dit  à  M.  Haight: 

"  Maintenant,  je  voudrais  votre  explication  de  la  raison  pour  laquelle  YEm- 
press a  fait  ce  que  le  capitaine  Kendall  dit  qu'il  n'a  pas  fait. 
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"  M.  Haight. — Je  ne  puis  répondre  à  cette  question,  Votre  Seigneurie,  qu'on 
supposant  quelque  peu.  Je  sais  que  sur  notre  vaisseau,  si  tous  mes  témoins 
ne  m'ont  pas  trompé  dans  leurs  déclarations,  nous  avons  vu  d'abord  le  feu  vert 
et  ensuite  le  feu  rouge." 

Avec  tout  le  respect  dû  à  M.  Ilaight,  je  dirai  que  ce  n'est  pas  là  une  réponse,  mais 
Votre  Seigneurie  dit: 

"  Mais  vous  ne  répondez  pas  à  ma  question. 

"  M.  Haight. — Je  vais  répondre,  Votre  Seigneurie.  Ma  seule  hypothèse  est 
qu'on  a  ordonné  de  tourner  la  roue  de  YEmpress  à  bâbord,  comme  le  capitaine 
TCendall  le  dit,  N  47  E  à  N  72.  Cela,  avec  notre  direction  et  dans  notre  posi- 
tion, nous  montrerait  son  feu  rouge.  Je  crois  qu'à  cette  étape  de  l'enquête,  il 
n'y  a  pas  de  fondement  à  cela,  mais  je  suis  d'avis  qu'un  homme,  peut-être  le 
second  officier,  aura  donné  l'ordre  de  tourner  la  roue  à  bâbord,  et  qu'ensuite  un 
autre  homme  aura  donné  l'ordre  de  la  tourner  à  tribord;." 

Il  semble  que  M.  Haight  pensait  que  tel  serait  le  témoignage  que  nous  aurions  sur 
ce  point  des  officiers  du  Storstad,  car  je  dois  dire  que  je  fus  très  surpris  d'apprendre 
que  l'ordre  donné  par  l'officier  navigateur  du  Storstad  était  de  tourner  à  bâbord,  et 
qu'un  autre  officier,  sans  ordre,  tourna  complètement  à  bâbord.  Ce  semble  être  la  sorte 
d'explication  que  donne  M.  Haight  de  lai  raison  qui  a  motivé  YEmpress  de  mettre  la 
barre  à  tribord — qu'un  homme  commande  de  mettre  la  barre  à  bâbord  et  qu'un  autre 
commande  de  la  mettre  à  tribord.  Elle  est  filandreuse,  et  je  n'en  dirai  pas  plus  long  à 
ce  sujet.  C'est  le  mieux  que  M.  Haight  puisse  faire  à  ce  sujet.  On  a  aussi  demandé 
au  capitaine  Anderson,  le  capitaine  du  Storstad,  de  donner  son  explication,  laquelle 
est  consignées  aux  pages  310  et  311,  la  deuxième  journée.     Je  lui  ai  demandé: 

"  Q.  Voici  la  conduite  en  apparence  tenue  par  YEmpress  :  après  avoir  mis 
la  barre  à  bâbord  et  s'être  trouvé  feu  rouge  à  feu  rouge  avec  nous,  il  a  mie 
la  barre  à  tribord,  pour  une  raison  que  vous  ne  pouvez  donner — sauf  peut-être 
qu'il  a  pu  mettre  la  barre  à  tribord  dans  le  but  de  s'éloigner  de  vous — mais  si 
l'homme  qui  se  trouvait  sur  le  pont  s'était  rappelé  ce  qu'il  avait  vu  peu  de  temps 
auparavant,  vous  vous  trouviez  par  son  bossoir  de  bâbord,  ce  qui  serait  une  chose 
très  dangereuse  à  faire,  n'est-ce  pas? — R.  Je  le  pense. 

Q.  J'en  conviens  avec  vous.  Après  avoir  accompli  cela,  si  le  récit  de  YEm- 
press est  vrai,  il  a  donné  alors  deux  coups  de  sifflets  prolongés  pour  vous  appren- 
dre qu'il  s'était  arrêté — votre  officier  ne  les  a  pas  entendus — tandis  que,  de  fait, 
il  continuait  d'avancer.  Cela  a  été  de  sa  part  un  pas  de  clerc  remarquable, 
n'est-ce  pas? — R.  Je  le  pense. 

Q.  Je  le  reconnais  avec  vous.  Si  votre  récit  est  exact,  voici  le  dernier  pas 
de  clerc:  après  avoir  cinq  ou  six  minutes  auparavant  donné  un  signal  de  trois 
coups  de  sifflet,  lequel  signal  est  plus  tard  réitéré,  ce  qui  signifierait  que  le  navire 
allait  de  l'avant,  il  filait,  de  fait,  huit  à  dix  nœuds  à  l'heure,  lorsqu'il  est  arrivé 
en  votre  présence.  C'est,  n'est-ce  pas,  un  pas  de  clerc  extraordinaire? — R.  A 
mon  sens,  c'en  est  un  ". 

T^ord  Mersey. — A  quelle  page  est-ce  ? 

M.  Aspinall. — Pages  310  et  311,  le  deuxième  jour.  Je  me  suis  pendant  quelque 
temps  demandé  comment  il  se  faisait  que  M.  Haight  avait  consacré  une  si  grande 
partie  de  son  temps  à  attaquer  de  cette  manière  les  qualités  du  gouvernail  de  YEm- 
press. Etant  donné  que  M.  Haight  n'a  pu  donner  d'explication  de  la  raison  qui  a  mo- 
tivé YEmpress  de  mettre  la  barre  à  tribord,  et  étant  donné  que  M.  Haight  s'est  rendu 
compte  que  si  YEmpress  avait  mis  la  barre  à  tribord,  cela  convainquait  le  capitaine 
Kendall  de  mensonge  délibéré,  il  s'est  présenté  à  mon  esprit  que  M  .Haight  a  reconnu 
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que  sa  seule  chance  était  d'attaquer  les  qualités  du  gouvernail  de  YEmpress  d'où  cette 
longue — et  peut-être  essentiellement  longue — attaque  contre  les  qualités  du  gouver- 
nail de  YEmpress. 

Comment  tout  cela  se  tient-il?  La  personne  qui  a  surtout  appuyé  cette  allégation 
a  été  notre  ami,  M.  Galway.  J'ai  l'intention  d'être  très  bref  au  sujet  de  M.  Galway, 
mais,  en  présence  de  l'attaque  déterminée  dirigée  contre  les  qualités  du  gouvernail  de 
YEmpress  et  de  celle  dirigée  contre  le  télémoteur  qui  a  été  soutenue  et  appuyée  par  M. 
Reid,  il  est  nécessaire  que  je  débatte  ce  point.  La  question  se  présente  sous  le  jour 
suivant  :  M.  Galway,  appuyé  par  certains  officiers  et  hommes  d'équipage  du  navire  nor- 
végien, YAlden,  et  appuyé  dans  une  certaine  mesure  par  le  pilote  français  qui  dirigeait 
YAlden,  a  formulé  certaines  insinuations  concernant  les  qualités  du  gouvernail  de 
YEmpress.  Galway  avait  dirigé  le  navire  plusieurs  centaines  de  fois,  et  il  faut  se  rap- 
peler que  ses  griefs  se  résument  à  trois.  11  nous  a  appris  aux  pages  601-606,  le  troisième 
jour,  qu'il  a  dévié  en  remontant  le  fleuve;  aux  pages  614  et  615,  il  nous  a  appris  qu'il 
avait  dévié  une  fois  précédente  sur  la  rivière  Liverpool,  et  il  nous  a  appris,  et  c'est  le 
point  important,  qu'en  remontant  le  fleuve  le  soir  de  la  catastrophe,  entre  dix  heures  et 
minuit,  la  roue  avait  refusé  de  fonctionner. 

Lord  Mkrskv.  A.  Quelle  page  est-ce  ? 

M.  Aspinall. — Page  610. 

Lord  Mersey, — Vous  retournez  en  arrière? 

M.  Aspinall. — Voici  ce  qui  me  pousse  à  prendre  cette  attitude:  Je  sépare  les 
deux  déviations  et  les  considère  à  part  du  défaut  de  fonctionnement  de  la  j  oue.  Lors- 
qu'un navire  dévie,  il  dévie  soit  dans  une  direction  soit  dans  une  autre,  selon  le  cas. 
Lorsque  la  roue  refuse  de  fonctionner,  cela  signifie  que  vous  ne  pouvez  ramener  votre 
roue  quand  vous  lui  imprimez  une  direction.  Le  navire  avance,  et  si  voire  roue  a  été 
mise  à  bâbord  ou  à  tribord,  selon  le  cas,  vous  ne  pouvez  la  redresser. 

De  quel  incident  ont  parlé  les  gens  de  Y  Aident  Ils  ont  parlé  de  la  continuelle 
déviation  du  navire,  commençant,  ont-ils  affirmé,  à  une  distance  d'environ  sept  à  huit 
milles.  Ils  ont  affirmé  qu'ils  pouvaient  voir  YEmpress  dans  la  position  de  feu  rouge  à 
feu  rouge,  je  crois  qu'il  en  a  été  ainsi,  puis  de  montrer  son  feu  vert  qui  interceptait  le 
feu  rouge,  pour  de  nouveau  montrer  son  feu  rouge.  Ce  phénomène  s'est  produit  qua- 
tre, cinq  ou  six  fois.  Ce  qui  a  été  dit  au  sujet  de  la  déviation  est  un  point,  mais  Gal- 
way n'a  pas  parlé  de  déviation,  mais  du  défaut  de  fonctionnement  de  la  roue.  Si  la 
roue  avait  refusé  de  fonctionner,  au  lieu  d'effectuer  ces  manœuvres  en  spirale,  de  la 
part  du  navire,  il  s*-'  serait  dirigé  à  gauche  ou  à  droite,  car  il  curait  été  impossible  de 
ramener  sa  roue.  C'est  la  première  observation  que  nous  ayons  à  formuler  au  sujet  de 
l'importance  qu'il  faut  attacher  au  témoignage  de  Galway,  en  ce  qui  concerne  le  défaut 
de  fonctionnement  de  la  roue,  et  au  sujet  de  l'importance  qu'il  faut  attacher  au  témoi- 
gnage des  gens  de  YAlden  relativement  à  l'accident  dont  ils  ont  parlé.  Deuxième  ob- 
servation au  sujet  de  YAlden:  les  gens  de  YAlden  ont  été  interrogés  très  tard  dans  la 
journée,  et  je  soumets  à  Votre  Seigneurie  qu'il  est  presque  inconcevable  que  ces  diffé- 
rents témoins  de  YAlden  qu'on  a  fait  comparaître,  pussent  se  rappeler  avec  autant  de 
précision  les  événements  de  cette  nuit  particulière.  A  les  entendre,  lorsque  les  navires 
se  sont  trouvés  à  une  distance  de  trois  quarts  de  mille,  ou  d'un  mille,  ils  ont  avec 
sûreté  passé  de  bâbord  à  bâbord  sans  aucune  difficulté.  Je  soumets  que  si  on  leur  de- 
mandait s'ils  peuvent  se  rappeler  des  incidents  qui  se  sont  produits  en  remontant  et  en 
descendant  le  Saint-Laurent,  ils  répondraient  qu'ils  ne  le  pourraient  pas?  Je  demande 
donc  à  Votre  Seigneurie  d'en  venir  à  la  conclusion  que  cet  incident  n'est  d'aucune  im- 
portance. 

Galway  a  ajouté  qu'il  avait  plus  tard  porté  plainte  à  Murphy  et  à  Bernier.  Mur- 
phy  est  la  personne  qui  l'a  relevé  à  minuit,  et  Bernier  est  le  pilote  qui  a  dirigé  le  na- 
vire. Bernier  a  certainement  dû  être  renseigné  à  ce  sujet  ;  c'est  un  pilote,  et  c'est  assu- 
rément une  chose  à  laquelle  il  attacherait  naturellement  une  très  grande  importance. 
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Il  est  très  lié  avec  la  compagnie  du  Pacifique-Canadien,  sa  propre  réputation  est  en 
jeu,  et  s'il  avait  cru  que  cette  roue  était  dans  un  état  défectueux,  et  si  Galway  l'avait 
renseigné  à  cet  effet,  il  n'aurait  pas  pu  l'oublier.  Que  dit  Murphy?  A  la  page  661,  la 
question  suivante  lui  est  posée: 

"  Maintenant,  M.  Murphy,  vous  avez  entendu  le  dernier  témoin — étiez-vous 
présent  à  l'audience? — R.  Oui. 

Q.  Vous  l'avez  entendu. ..." 
C'était  Galway. 

"  ...  .dire  qu'il  vous  avait  appris  quelque  chose  à  cet  effet,  d'être  prudent 
avec  le  navire,  que  son  gouvernail  ne  fonctionnait  pas  bien — est-ce  vrai? — R. 
Jamais,  monsieur  ". 

Votre  Seigneurie,  en  sa  qualité  de  président  du  tribunal,  a  demandé  à  M.  Haight 
s'il  était  fait  quelque  mention  dans  une  lettre,  qu'on  a  plus  tard  reconnue  ne  pas  être 
une  lettre,  mais  en  apparence  une  communication,  que  M.  Galway  avait  procurée  à 
quelque  journaliste,  au  sujet  des  qualités  du  gouvernail  de  YEmpress. 

Lord  Mersey.— Qu'est-ce  que  j'ai  dit? 

M.  AsPINALL. — Votre  Seigneurie  a  demandé  à  M.  Haight  à  quel  endroit  de  la  lettre, 
ainsi  qu'on  l'a  désignée— c'était  un  article  de  journal 

Lord  Mersey. — C'était  le  rapport  d'une  prétendue  interview. 

M.  Aspinal. — Oui.  Il  a  répondu — la  réponse  est  de  fait  très  exacte —  que  l'in- 
terview ne  contenait  rien  au  sujet  du  défaut  de  fonctionnement  de  la  roue  ou  de 
quelque  défectuosité  dans  le  gouvernail  de  YEmpress. 

Lord  Mersey. — Ni  concernant  le  gouvernail  de  YEmpress. 

M.  Aspinall.— Ni  concernant  le  fonctionnement  du  gouvernail  de  YEmpress — 
telle  en  a  été  la  nature;  j'ai  été  inexact  en  disant  le  gouvernail.  M.  Haight  a  fait 
observer  : 

"Je  ne  le  pense  pas,  milord". 

Votre  Seigneurie  a  alors  fait  observer,  en  employant  une  phrase  de  Galway: 

"Le  chef  principal  est  alors  laissé  de  côté". 

Tels  sont  les  faits.  Avant  de  laisser  YEmpress,  je  désirerais  attirer  l'attention 
de  votre  seigneurie  sur  la  page  662,  car,  à  cette  page,  Murphy  parle  de  l'incident  au- 
quel M.  LIaight  a  évidemment  semblé  attacher  beaucoup  d'importance.  Dans  son 
contre-interrogatoire  à  la  page  662,  M.  Haight  dit: 

"Q.  Je  comprends,  M.  Murphy,  que  vous  n'avez  jamais  éprouvé  de  diffi- 
culté avec  la  roue? — R.  Jamais,  depuis  que  je  suis  attaché  au  navire. 

"Q.  Vous  avez  constaté  qu'elle  onctionnait  avec  une  facilité  absolue,  chaque 

fois  que  vous  avez  imprimé  à  votre  roue  une  direction  ou  l'autre  ?  " 

Vient  ensuite  la  réponse  à  laquelle  M.  Haight  semble  attacher  de  l'importance: 

"R.  Non,  monsieur,  il  peut  arriver  qu'elle  ne  fonctionne  pas,  et  il     vous 

faut  la  redresser,  lui  imprimer  une  direction,  et  elle  fonctionnera  aussitôt." 

Vous  recevrez  aussi  les  avis  de  nos  assesseurs  à  ce  sujet,  mais  je  pense  plutôt 
que  le  témoin  voulait  dire  ceci,  qu'il  arrive  parfois  au  meilleur  gouvernail  que,  lors- 
qu'on fait  fonctionner  un  peu  rapidement  la  roue,  les  dents,  au  lieu  de  s'adapter  na- 
turellement, avancent  un  cran  de  trop.  Vous  ramenez  la  roue  et  les  dents  se  remettent 
en  place. 

Lord  Mersey. — Nons  n'avons  rien  entendu  dire  à  ce  sujet. 

M.  Aspinall. — C'est  une  simple  observation  que  j'émets  moi-même;  je  n'aurais 
peut-être  pas  dû  la  formuler,  mais  les  assesseurs  donneront  à  Votre  Seigneurie  leur 
avis  à  ce  sujet.  Puis  M.  Haight  continue  : 
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Q.  Parfois,  lorsque  vous  faites  fonctionner  la  roue,  elle  ne  s'endente  pas, 
et  il  vous  faut  alors  la  redresser? — R.  Cela  peut  arriver  une  fois  tous  les  deux 
ans. 

Q.  Cela  est  arrivé? — R.  Une  fois  seulement  depuis  que  je  suis  attaché  au 
navire. 

Dans  ce  cas,  votre  parfois  signifie  plutôt  peu  fréquent  ? — R.  Monsieur  ? 

Q.  A-t-elle  déjà  refusé  de  fonctionner  avec  vous? — Non,  monsieur,  jamais. 

Q.  Quand  cela  est-il  arrivé,  M.  Murphy? — R.  Il  y  a  deux  ou  trois  ans, 
monsieur,  je  n'en  suis  pas  très  certain,  mais  il  y  a  longtemps. 

Telle  est  la  déposition  de  Murphy  au  sujet  de  l'incident  Galway,  et  c'est  le  té- 
moignage qu'il  a  rendu  au  sujet  de  toutes  les  difficultés  qu'il  a  éprouvées  en  ce  qui  con- 
cerne ce  navire,  et  il  l'a  dirigé  tant  de  fois  qu'il  ne  se  le  rappelle  plus.  Votre  Sei- 
gneurie jugera  sans  doute  la  présente  cause,  comme  toutes  les  causes  jugées  dans  les 
tribunaux  de  justice,  d'après  les  témoignages  et  non  d'après  les  théories.  Il  va  sans 
dire  qu'on  peut,  dans  une  certaine  mesure,  juger  l'importance  de  la  preuve  à  la 
lumière  des  théories  et  des  probabilités,  mais,  après  tout,  il  faut  étudier  la  preuve  et 
nous  avons  les  dépositions  positives  de  ces  hommes. 

Que  dit  Bernier  à  ce  sujet? — A  la  page  666,  le  troisième  jour,  il  a  été  interrogé 
à  ce  sujet,  et  il  n'a  pas  très  bien  saisi  la  question.  Votre  Seigneurie  la  lui  a  posée  de 
la  manière  suivante  : 

"Q.  Voici  la  question:  Galway  s'est-il  plaint  de  la  roue? — R.  Non,  milord, 
il  ne  s'est  pas  plaint,  et  s'il  l'avait  fait,  je  l'aurais  su  immédiatement,  car  j'ai 
toujours  surveillé  l'axiomètre  pour  constater  comment   fonctionnait  la   roue". 

Lord  Mersey. — Qu'est-ce  que  l'axiomètre? 

M.  Aspinall. — Je  pense  que  sur  un  navire  moderne,  c'est  un  indicateur  installé 
quelque  part,  et  qui  permet  à  la  personne  préposé  /de  se  renseigner  sur  le  champ — 

Lord  Mersey. — Est-ce  un  cadran  sur  lequel  pivote  une  aiguille? 

M.  Aspinall. — Il  y  a  quelque  chose  d'un  cadran;  je  crois  qu'il  est  muni  d'une 
aiguille,  mais  je  n'en  suis  pas  certain. 

Lord  Mersey. — Est-ce  cela? 

M.  Newcombe. — Oui,  c'est  ainsi  que  je  le  comprends.  Il  est  fixé  dans  une  position 
verticale  en  avant  de  la  boussole. 

M.  Aspinall. — On  est  rarement  admis  sur  les  ponts  de  ces  grands  navires.  Je  ne  le 
sais  pas  d'une  manière  absolue,  mais  je  crois  que  c'est  un  instrument  qui  permet  au 
préposé  de  savoir  si  la  roue  fonctionne  bien  et  d'une  manière  efficace,  et  c'est  cet 
instrument  qui  a  permis  à  M.  Bernier  de  se  renseigner.  Le  pilote  qui  a  dirigé 
YAlden  a  affirmé  qu'il  ne  pouvait  formuler  aucune  imputation  contre  la  moralité  de 
M.  Bernier,  qu'il  connaît  depuis  de  nombreuses  années.  Il  a  ajouté  qu'il  reconnais- 
sait Bernier  pour  un  habile  pilote  et  un  homme  d»roit  et  honnête. 

Lord  Mersey. — En  ce  qui  concerne  le  pilote  de  YAlden  voulez-vous  me  dire  s'il  y 
a  quelque  signification  dans  le  fait  que  les  prétendues  irrégularités  de  YEmpress  of 
Jreland  en  descendant  le  fleuve  ne  l'ont  pas  du  tout  déterminé  à  dimineur  la  vitesse  ? 
diminuer  sa  vitesse? 

M.  Aspinall. — J'ai  scruté  ce  fait,  et  je  serais  naturellement  heureux  de  m'en 
être  prévalu,  mais  je  ne  pense  pas  que  cela  soit  important  pour  les  raisons  que  d'après 
le  témoignage  du  pilote,  le  navire  se  trouvait  à  une  grande  distance  au  loin,  et  étant 
donné  que,  à  mesure  qu'il  se  rapprochait,  et  qu'il  fallait  en  réalité  compter  avec  lui 
afin  de  passer  avec  sûreté,  savoir  à  une  distance  d'un  mille,  il  s'est  parfaitement  bien 
comporté.  Par  conséquent,  je  ne  pense  pas  prier  Vos  Seigneuries  à  attacher  une  im- 
portance réelle  à  ce  point. 

Encore  une  observation  au  sujet  de  cet  incident,  et  j'aborde  un  autre  point. 
Galway  est  l'auteur  de  la  chose.    Lors  de  son  interrogatoire  par  M.  Holden,  interro- 
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gatoire  qui  a  été  poussé  à  fond,  il  nous  a  renseignés.  M.  Holden  a  demandé:  Est-ce 
tout?  C'est  la  personne  qui  a  jugé  que  le  gouvernail  actionné  par  la  vapeur  était 
le  principal  appoint  du  navire.  Il  a  été  si  réticent  à  ce  sujet,  auquel  il  a  attaché  cette 
très  grande  importance,  qu'il  n'a  pas  répondu  à  M.  Holden.  N'est-ce  pas  évident  qu'il 
ne  faut  accorder  aucune  créance  au  témoignage  de  ce  monsieur? 

Lord  Mersey. — Si  je  ne  me  trompe,  son  cas  a  été  que  M.  Holden  ne  lui  avait 
pas  posé  la  bonne  question. 

M.  Aspinall. — Oui.  Il  avait  cependant  des  idées  étranges  au  sujet  des  questions. 
Il  n'a  pas  aimé  les  questions  que  je  lui  ai  posées,  et  il  m'a  suggéré  de  les  lui  poser 
de  sa  propre  manière,  mais  îl  n'a  pas  jugé  à  propos  d'approuver  ma  proposition.  Je 
demande  à  Votre  Seigneurie  de  rejeter  en  entier  la  déposition  de  Galway.  Les  faits 
n'ont  pas  été  représentés  avec  exactitude. 

Constatant  qu'il  éprouve  des  difficultés  en  demandant  à  Votre  Seigneurie  d'en 
venir  à  la  conclusion  que  le  commandement  a  été  donné  de  mettre  à  tribord  la  barre 
de  YEmpress,  M.  Haight  fait  une  attaque  élaborée  et  détaillée  contre  le  système  de 
télémoteur,  ainsi  que  contre  la  surface  du  gouvernail.  Son  contre-interrogatoire  est 
assez  valable,  mais  il  est  évident  que  ce  contre-interrogatoire  préparait  la  voie  à  la 
déposition  que  l'expert  devait  faire  quand  il  a  comparu.  Tout  d'abord,  les  suggestions 
que  M.  Haight  a  faites  aux  différents  témoins  ont  toutes  été  rejetées  par  les  différents 
témoins  qui  ont  comparu.  M.  Hillside  nous  a  appris  qu'il  approuvait  ce  système,  et 
que  ce  système  était  en  usage  sur  tous  les  grands  transatlantiques.  M.  Liddell,  qui 
avait  dirigé  la  machine  pendant  dix-hit  mois,  a  affirmé  qu'elle  avait  toujours  été  en 
bon  état,  et  M.  O'Donovan,  qui  a  avoué  l'avoir  dirigée  pendant  huit  mois,  s'est  aussi 
prononcé  dans  le  même  sens.  M.  Sampson,  qui  était  l'ingénieur  en  chef,  a  rendu  un 
semblable  témoignage.  En  outre,  Votre  Seigneurie  a  des  témoignages  positifs  à  ce 
sujet.  Il  se  peut  que  M.  Hillside  ne  soit  pas  digne  d'être  cru — personne  ne  peut  le 
suggérer — mais  peut-on  rejeter  toute  son  expérience,  son  témoignage  tout  entier,  en 
ce  qui  concerne  l'importance  de  ce  gouvernail  actionné  par  la  vapeur?  Il  est  impos- 
sible de  penser  que  M.  Haight  puisse  demander  à  Vos  Seigneuries  d'en  venir  à  cette 
conclusion. 

M.  Keid  a  ensuite  attaqué  la  surface  du  gouvernail.  Mes  savants  amis  éprouvent 
des  difficultés,  et  pour  établir  leur  point,  en  ce  qui  concerne  le  point  essentiel,  quant 
à  la  question  de  savoir  si  la  barre  a  été  mise  à  tribord  ou  à  bâbord,  ils  en  sont  ré- 
duits à  apporter  ces  différentes  théories.  Ils  les  avancent,  mais  elles  sont  l'une  après 
Pautre  renversées  par  les  témoignages  des  personnes  qui  sont  au  fait  des  événements 
et  peuvent  se  prononcer  avec  exactitude  au  sujet  de  ces  insinuations  formulées  contre 
le  système  de  télémoteur  et  contre  la  surface  du  gouvernail. 

Il  y  a  encore  une  observation  à  faire  à  ce  sujet.  En  1908,  il  semblerait  que  les 
propriétaires  du  navire — si  mon  savant  ami,  M.  Haight,  le  désire,  je  lui  ferai  part 
de  la  chose — ont  cru  pouvoir  apporter  certaines  améliorations  au  gouvernail;  mais 
ces  améliorations  ont  été  effectuées  et  il  n'a  pas  depuis  été  formulé  de  grief.  Cela 
ne  signifie-t-jl  pas  que  le  Pacifique-Canadien,  qui  connaissait  ses  intérêts,  était  con- 
tent et  satisfait  de  ce  gouvernail,  après  qu'il  eut  été  réparé?  Je  soumets  au  tribunal 
que  ma  barre  n'a  jamais  été  mise  à  tribord,  et  j'ai  établi  que  le  système  de  gouvernail 
n'a  jamais  fait  défaut  dans  cette  occasion.  Je  pourrais  citer  les  observations  d'un 
très  grand  nombre  de  témoins  qui  ont  déposé  à  ce  sujet,  mais  il  me  semble  qu'en  sou- 
lignant seeulement  ce  point,  je  puis  aider  davantage  Vos  Seigneuries  que  si  je  vou9 
ennuyais  en  vous  donnant  les  détails  des  dépositions  faites  par  un  grand  nombre  de 
témoins. 

Tels  sont  les  faits  en  ce  qui  concerne  le  gouvernail.  Qu'y  a-t-il  au  sujet  du  Stor- 
stadf  Dans  mon  discours,  j'ai  émis  un  très  grand  nombre  d'observations  sur  ce  point, 
je  n'aurai  donc  pas  à  m'étendre  bien  longuement  sur  le  sujet.  Voici  le  point  que  je 
veux  établir  à  cet  égard:  Il  a  été  avoué  que  la  barre  a  été  mise  à  bâbord,  il  a  été 
avoué  que  la  barre  a  été  mise  à  bâbord  toute,  et  il  a  été  avoué  que  la  barre  a  été  mise 
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à  bâbard  toute  dans  ces  étranges  circonstances,  savoir,  que  le  deuxième  officier  a  jugé 
à  props  de  prendre  sur  lui  de  mettre  la  barre  à  bâbord  toute.  Nous  ne  saurons  proba- 
blement jamais  ce  qui  est  arrivé  en  réalité,  mais  il  est  significatif  que  le  capitaine 
n'est  jamais  appelé  qu'au  dernier  moment,  et  il  est  significatif  que  quand  la  barre 
est  mise  à  bâbord  toute,  elle  l'est  sans  commandement,  et  cela  se  produit  dans  ces 
étranges  circonstances,  que  ce  navire,  dont  le  gouvernail  fonctionne  bien,  ainsi  que 
je  n'en  doute  pas,  obéit  à  sa  barre.  Cela  a  été  avoué  par  M.  Toftenes  et  par  le  ti- 
monier.    Il  est  étrange  que  ces  choses  se  produisent  sur  le  pont  de  ce  navire. 

Lord  Mersey. — Leur  attitude  est  que,  bien  que  la  barre  ait  été  mise  à  bâbord  et  à 
bâbord  toute,  la  route  du  navire  n'a  pas    été  modifiée  ? 

M.  Aspinall. — Je  vais  débattre  ce  point.  C'est  naturellement  un  point  qu'ils 
doivent  essayer  d'établir,  s'ils  le  peuvent.  Je  fais  actuellement  observer  que  la  barre 
a  été  mise  de  la  manière  voulue,  et  dans  ces  étranges  circonstances.  Le  deuxième  point 
que  j'aborde  est  celui-ci,  que,  d'après  la  déposition  du  timonier,  le  navire  avait  un 
sillage. 

Lord  Mersey. — Mentionnez  cette  partie  de  la  déposition. 

M.  Aspinall. — Le  cinquième  jour,  la  déposition  de  Johansen. 

Lord  Mersey. — Quelle  page? 

M.  Aspinall. — Page  1030.     contre-interrogé  par  moi;  M.  Johansen  a  dit: — 

"  Q.  Monsieur  Johansen,  lors  de  l'abordage,  le  Storstad  filait-il  à  une  al- 
lure rapide  ou  lente? — R.  Je  l'ignore". 

Ou  aurait  cru  qu'il  aurait  sans  ambages  répondu  qu'il  était  arrêté,  mais  telle 
est  la  réponse. 

Q.  S'il  fait  fonctionner  sa  roue,  un  timonier  devrait  savoir  si  le  navire 
file  à  une  allure  lente  ou  rapide,  n'est-ce  pas? — R.  Je  l'ignore. 

Q.  Il  saurait  si  le  navire  a  un  sillage  ou  non? — R.  Il  avait  un  sillage". 

Lord  Mersey. — C'est  la  réponse  qui  a  été  faite? 

M.  Aspinall. — J'ai  éprouvé  de  la  difficulté  à  l'obtenir,  mais  telle  a  été  la  réponse 
"  qu'il  avait  du  sillage  ".  M.  Newcombe  me  prie  de  prêter  attention  à  la  question 
suivante.  Votre  Seigneurie,  appréciant  l'importance  de  la  question,  a  fait  observer 
à  cet  homme: — 

"  Expliquez-vous  clairement  à  ce   sujet.     Le  Storstad  avait-il  un   sillage 
lorsqu'il  était  à  la  roue  ? — R.  Oui  ". 

Il  n'y  avait  pas  de  doute  au  sujet  de  ce  que  voulait  exprimer  le  témoin.  Je  lui 
ai  alors  posé  la  question  suivante: — 

"  Q.  Le  Storstad  possède-t-il  un  bon  gouvernail? — R.  Oui". 

Lord  Mersey.. — Où  se  trouvait  Johansen? 

M.  Aspinall. — .A  la  roue;  Nous  avons  ensuite  le  témoignage  rendu  hier  par  M. 
Reid.  On  a  fait  comparaître  M.  Reid  pour  appuyer  le  point  avancé  par  le  Storstad, 
et  au  cours  de  son  interrogatoire  principal,  il  a  employé  un  langage  indiquant  sous 
tous  rapports  que  le  Storstad  allait  de  l'avant — il  s'est  enfoncé  dans  le  flanc  de  VEm- 
press,  et  des  phrases  de  ce  genre.  Il  en  a  résulté  que  je  lui  ai  demandé  si  le  navire 
filait  avec  vitesse.  Il  a  un  peu  objecté  au  terme  "vitesse",  mais  il  a  découlé  de  sa  dé- 
position qu'il  allait  de  l'avant.  C'est  un  aveu  remarquable.  Il  devait  faire  cet  aveu, 
étant  donné  la  grande  ouverture  faite  dans  le  flanc  de  VEmpress,  et  lorsqu'un 
des  navires  est  allé  de  l'avant,  la  proue  du  Storstad,  dans  l'état  déformé  où  elle  se 
trouve  actuellement. . . 

Lord  Mersey. — Au  commencement  de  l'enquête,  quelques-uns  des  témoins  du 
Storstad  ont  affirmé  que  VEmpress  est  venu  donner  comme  un  crabe  contre  la  proue 
du  Storstad  sans  mouvement. 
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M.  Aspinall. — Je  puis  renvoyer  Votre  Seigneurie  à  cela.  C'est  ce  qui  a  résulté 
d'un  diagramme. 

Lord  Mersey. — Cela  figure  dans  la  déposition  de  Toftenes,  je  pense. 

M.  Aspinall. — Cela  figure  dans  sa  déposition.  Je  l'ai  prié  de  dresser  un  diagram- 
me du  navire  suivant  la  forme  dans  laquelle  il  a  émergé  du  brouillard,  et  c'est  l'une 
des  pièces.  Quand  j'ai  examiné  cette  dernière,  j'ai  fait  observer  à  Toftenes  que  s'il 
avait  raison  de  prétendre  que  le  Storstad  était  le  navire  qui  avait  donné  deux  coups 
de  sifflet  prolongés  et  qui  était  arrêté,  pour  qu'il  y  ait  eu  abordage,  YEmpress  doit  être 
venu  à  sa  rencontre  à  la  façon  d'un  crabe.  J'ai  pensé  qu'il  éprouvait  de  la  difficulté  à 
établir  son  point,  à  moins  que  le  Storstad  n'ait  filé  avec  vitesse,  et  je  soumets  que  c'est 
la  conclusion  qu'il  faut  tirer  du  diagramme  qu'il  a  dressé.  Je  suppose  que  M.  Reid 
espérait  que  la  question  pourrait  ne  pas  lui  être  posée. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — J'ai  inféré  de  la  déposition  que  le  Storstad  a  répondu 
par  trois  coups  de  sifflet  au  signal  "  je  suis  arrêté  dans  l'eau  ",  et  qu'il  a  commandé  à  ses 
machines  de  filer  de  l'avant  à  toute  vitesse. 

M.  Aspinall. — A  une  faible  allure. 

Le  juge  en  chef  MkLeod. — Et  il  allait  de  l'avant  lors  de  l'abordage. 

M.  Aspinall. — Il  existe  une  ^utre  raison  qui  établit  ma  proposition  que  la  barre 
était  à  bâbord  toute  et  si  le  navire  filait  de  l'avant,  il  doit  par  conséquent  avoir  modifié 
sa  route.  Nous  avons  cru,  et  nous  convenons  que  le  navire  qui  a  modifié  sa  route  a 
été  cause  de  cet  accident.  A  la  page  1803,  le  neuvième  jour,  M.  Reid  a  rendu  témoi- 
gnage au  sujet  du  sillage  du  Storstad.  Je  l'ai  questionné  à  ce  sujet  et  je  l'ai  averti, 
car  je  redoutais  naturellement  la  très  grande  importance  de  cet  aveu  fait  par  cet  ex- 
pert qui  témoignait  en  faveur  du  Storstad,  afin  de  m'assurer  que  ses  paroles  expri- 
maient ce  que  je  croyais  être  le  sens  de  ses  paroles.  Je  lui  ai  demandé*.  Etes-vous 
certain?  Et  Votre  Seigneurie,  qui  désirait  naturellement  connaître  la  vérité  sur  ce 
point,  a  aussi  fait  observer  dans  un  langage  très  lucide  l'importance  de  la  question. 
11  n'y  a  pas  le  moindre  doute  que  l'honnête  opinion  de  cet  homme  est  que  ce  navire 
filait  de  l'avant  pour  s'enfoncer  dans  le  flanc  de  YEmpress.  En  ce  qui  concerne  le 
le  loch  du  mécanicien,  milord,  je  soumets  que,  en  supposant  qu'il  soit  une  consignation 
exacte  des  événements,  il  mène  inévitablement  à  la  conclusion  que  ce  navire  avait  un 
sillage,  lorsque  la  barre  a  été  mise  à  bâbord  toute.  Le  loch  énonce  que  le  navire  a  filé 
à  toute  vitesse  jusque  vers  trois  heures.  Je  pense  que  c'est  un  navire  qui  file  dix 
nœuds.    Il  filait  à  une  vitesse  de  dix  nœuds. 

Lord  Mersey. — Quand? 

M.  Aspinall. — Jusqu'à  trois  heures  il  a  filé  dix  nœuds.  C'est  un  navire  chargé, 
portant  une  cargaison  considérable,  et,  bien  que  les  machines  puissent  fonctionner  à 
une  vitesse  modérée,  ainsi  qu'il  appert  qu'elles  fonctionnent  d'après  le  loch,  à  3.02,  le 
navire  n'a  pas  supprimé  sa  vitesse  modérée,  avant  qu'il  se  soit  écoulé  quelques  minutes. 
Jusqu'à  trois  heures,  il  file  à  toute  vitesse.  Il  est  alors  commandé  d'aller  à  "  une 
vitesse  modérée"  jusqu'à  3.02.  Alors  à  3.02,  le  commandement  "d'arrêter"  est  donné.  Je 
soumets  que  le  navire  avait  encore,  à  l'expiration  de  ces  deux  minutes,  un  sillage  très 
considérable.  Il  est  affirmé  ici,  que  sa  vitesse  est  de  dix  nœuds;  dans  deux  minutes, 
m  il  n'aurait  pas  modéré,  et,  comme  le  juge  en  chef  me  le  rappelle,  d'après  son  propre 
récit,  le  navire  a  filé  à  une  vitesse  modérée.  Ce  loch  ne  renferme  rien  qui  soit  de 
nature  à  suggérer  que  ce  navire  n'allait  pas  à  une  bonne  vitesse,  lorsqu'il  nous  a 
abordés.  A  3.05,  l'ordre  est  donné  de  "filer  de  l'avant  à  toute  vitesse"  et  l'abordage  se 
produit  environ  trente  secondes  après  cela.  Je  soumets  que  ce  loch  indique  d'une 
manière  concluante,  que,  ce  que  nous  prétendons  être  arrivé,  est  de  fait  arrivé.  H  est 
admis  que  la  barre  était  à  bâbord  toute;  le  loch  établit  que  le  navire  avait  un  bon 
sillage,  une  bonne  vitesse  lorsqu'il  nous  a  abordés. 

Qu'ont  allégué  ces  personnes  afin  d'échapper  à  cette  conclusion?  Elles  ont  allégué 
que  les  trois  personnes  qui  se  tenaient  sur  le  pont,  ont  unanimement  examiné  la  bous- 
sole, et  que  la  première  chose  que  le  capitaine  a  faite,  lorsqu'il  est  monté,  a  été  de  con- 
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sulter  sa  boussole,  et  qu'il  a  constaté  que  le  navire  suivait  encore  sa  route.  Si  mon 
assertion  est  exacte,  cela  signifie  que  ce  témoignage  ne  l'est  pas. 

Lord  Mersev. — Quoi? 

M.  Aspinall. — Si  mon  assertion  est  exacte,  que  le  navire  avait  du  sillage  et  que  sa 
barre  avait  été  mise  à  bâbord  toute,  il  en  résulte  que  ce  témoignage,  établissant  qu'ils 
ont  tous,  à  l'unanimité,  examiné  la  boussole,  n'est  pas  exact. 

Lord  Mersev. — N'est  pas  exact? 

M.  Aspinall. — N'est  pas  exact.  Pour  quelle  raison  examinerait-ils  tous  la  bous- 
sole? Le  capitaine  est  convoqué  et,  qu'on  observe  que,  quand  le  capitaine  est  convoqué, 
il  y  a  un  navire  dans  les  environs.  Lorsqu'il  se  rend  sur  le  pont,  il  ignore  qu'il  y  a 
un  navire  dans  les  environs,  mais  la  première  chose  qu'il  fait  est  de  regarder  par-dessus 
bord  pour  constater  si  le  navire  est  arrêté  et  pour  s'assurer  qu'il  continue  sa  route. 
Il  est  étrange  que  le  capitaine  fasse  une  chose  semblable.  En  ce  qui  concerne  son  état 
mental,  tout  est  sauf;  personne  ne  lui  a  dit  un  mot  au  sujet  d'un  navire  quelconque 
qui  se  serait  trouvé  dans  les  environs.  Je  prie  Vos  Seigneuries  d'affirmer  que  cela 
n'est  pas  arrivé;  que  cela  n'est  pas  exact. 

Vous  avez  la  déposition  de  Toftenes  qui  dirigeait  le  navire.  Il  a  naturellement 
affirmé  qu'il  avait  examiné  sa  boussole.  Pour  les  raisons  que  j'ai  données,  je  soumets 
que  cette  allégation  n'est  pas  exacte.  Nous  avons  ensuite  la  remarquable  déposition 
de  Saxe,  le  jeune  homme  qui  a  mis  sa  barre  à  bâbord  toute,  et  le  jeune  homme  qui  est  le 
coupable  dans  cet  accident.  Le  navire  avait  un  sillage,  et  lorsqu'on  lui  demande  si 
le  navire  a  suivi  sa  route,  son  attachement  à  la  boussole  est  remarquable.  Il  fait  de 
nouveau  entendre  son  sifflet,  mais  il  tient  les  yeux  fixés  sur  la  boussole.  En  entendant 
retentir  le  puissant  sifflet  de  YEmpress,  ils  ont  encore  les  yeux  fixés  sur  la  boussole. 
Je  suggère  que  ces  gens  du  Sto^stad,  loin  de  regarder  la  boussole,  avaient  les  yeux 
grands  ouverts,  pour  employer  l'expression  du  marin,  afin  d'appercevoir  YEmpress  dès 
qu'il  serait  visible.  Ils  ne  regardaient  pas  la  boussole.  Johannsen,  le  timonier,  dit 
que,  dès  le  moment  de  l'abordage,  il  s'est  précipité  pour  appeler  ses  compagnons  afin  de 
regarder  la  boussole.  A  quoi  pensait-il?  Il  y  avait  eu  abordage  entre  leur  navire  et 
un  grand  navire  à  passagers,  et  je  ne  doute  pas  que  la  première  idée  de  ce  Johannsen, 
a  été  que  son  navire  était  probablement  en  danger  de  sombrer.  Il  s'était  rendu  compte 
qu'un  dangereux  abordage  s'était  produit,  et  il  s'est  élancé  pour  avertir  ses  compagnons, 
dans  l'espérance  de  leur  sauver  la  vie. 

Tel  est  le  témoignage  rendu,  en  ce  qui  concerne  la  boussole  installée  à  bord  de  ce 
navire.  Il  y  a  un  jeune  homme  qui  ne  l'a  pas  regardée.  Il  n'était  malheureusement 
pas  assez  jeune  ni  assez  habile  pour  retourner  examiner  la  boussole.  Il  ne  suggère  pas 
qu'il  est  retourné.  Il  nous  apprend  cependant  ceci,  et  c'est  quelque  peu  significatif. 
A  la  page  990,  le  cinquième  jour,  au  cours  de  sa  déposition,  il  a  été  interrogé  par  M. 
Haight,  qui  lui  a  demandé  quels  feux  il  a  vus.  Il  a  répondu  qu'il  a  vu  ses  feux  de  tête 
de  mât.     M.  Haight  lui  a  alors  posé  la  question  suivante: 

Q.  Quel  feu  était-ce? — R.  Le  feu  rouge. 

Q.  Quand  avez-vous  d'abord  aperçu  le  feu  ae  tête  de  mât,  par  quel  bossoir 
était-ce? — R.  Par  le  bossoir  de  bâbord. 

Q.  Et  quand  vous  avez  d'abord  aperçu  le  feu  rouge..  ^ 

Avant  que  la  question  soit  achevée,  il  répond  :  "  A  bâbord."  Il  lisait  évidemment 
un  peu  dans  la  pensée;  il  doit  avoir  su  ce  que  M.  Haight  avait  dans  l'idée.  M.  Haight 
a  alors  très  régulièrement  fait  observer: 

"  Veuillez  me  laisser  achever  la  question." 

Lord  Mersey. — Nous  avons  la  réponse  avant  la  question. 

Je  soumets  que  la  déposition  n'est  en  réalité  pas  très  importante  pour  permettre 
à  Vos  Seigneuries  de  déterminer  les  points  qui  sont  incriminés  dans  le  présent  cas. 
Voilà  les  témoignages  rendus  au  sujet  de  la  boussole.     Je  soumets  que  les  témoignages 
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sont  écrasants  pour  établir  que  ce  navire  allait  de  l'avant  au  moment  critique  et  que  sa 
barre  était  à  bâbord  toute.  Quand  Votre  Seigneurie  aura  décidé  quel  navire  avait  mis 
une  barre  efficace  lors  de  l'abordage,  cela  permettra  à  Votre  Seigneurie  de  designer  le 
coupable  dans  cette  affaire. 

Lord  Mersey. — Vous  n'oublierez  pas,  M.  Aspinall,  que  la  divergence  entre  vous 
sur  ce  point  est  de  savoir  si  la  barre  a  réellement  été  efficace.' 

M.  Aspinall. — J'ai  étudié  ce  point,  et  après  avoir  constaté  que  le  navire  avait  du 
sillage  et  qu'il  était  muni  d'un  bon  gouvernail,  la  conséquence  nécessaire  est  qu'il 
nous  a  abordés.  J'ai  ensuite  fait  observer  qu'à  cette  encontre,  il  vous  sera  insinué  que 
ces  différentes  personnes  examinaient  la  boussole,  et  que  le  navire  n'avait  pas  modifié  sa 
route.  Je  le  suppose,  mais  l'explication  qui  est  toujours  valable,  est  le  courant  :  c'est 
toujours  le  courant.  Etudions  ce  point.  C'est  le  courant  qu'ils  redoutaient.  Exami- 
nons si  c'est  une  question  importante.  Ils  craignaient  que  le  courant  pouvait  faire 
dévier  la  direction  du  navire.  Les  témoignages  établissent  que  le  navire  suivait  sa 
route,  mais  ils  craignaient  qu'il  ne  s'en  écartât.  Afin  d'empêcher  que  cela  ne  se  pro- 
duise, la  barre  est  mise  à  bâbord,  et  le  navire  continue  encore  sa  route.  On  croirait 
que  cela  satisferait  les  navigateurs  les  plus  prudents.  Cependant,  il  n'en  a  pas,  en 
apparence,  été  ainsi,  car,  bien  qu'il  sache  que  la  barre  est  mise  à  bâbord  et  que  le  navire 
ne  fait  rien  d'inexact,  M.  Saxe  juge  à  propos  de  la  mettre  à  bâbord  toute. 

Lord  Mersey. — Le  point  que  vous  voulez  établir  est  que,  si  la  barre  a  été  mise  à 
bâbord  et  que  si  rien  n'est  arrivé,  il  n'y  avait  pas  de  motif  de  la  mettre  à  bâbord  toute. 

M.  Aspinall. — C'est  ce  qui  en  ressort  évidemment  par  le  sens  commun. 

Lord  Mersey. — Si  l'objet  était  qu'il  ne  devait  rien  se  produire? 

M.  Aspinall. — C'est  ce  que  le  sens  commun  déduit  de  cette  affaire.  J'ai  fait  ob- 
server à  Vos  Seigneuries  qu'il  est  indispensable  à  la  réputation  de  Saxe  parmi  sa 
clientèle  norvégienne,  de  se  disculper,  s'il  le  peut,  d'avoir  mis  la  barre  à  bâbord  toute. 
Il  est  indispensable  que  ce  jeune  homme,  qui  est  le  vrai  coupable — et  je  le  regrette 
pour  lui — présente  quelque  excuse  d'avoir  mis  la  barre  à  bâbord  tout,  et  je  suggère 
que,  pour  aucun  autre  motif,  si  ce  n'est  qu'il  a  commis  cette  erreur  de  navigation,  il 
doit  apporter  cette  excuse — le  courant.  Ainsi  que  je  l'ai  déjà  fait  remarquer,  cette 
théorie,  cette  excuse,  n'en  est  en  réalité  pas  une.  Voici  ce  qu'énonce  M.  Haight  à  la 
page  45,  le  premier  jour.  Après  la  lecture  de  l'exposé  de  notre  cause,  Votre  Seigneu- 
rie lui  a  demandé  de  faire  un  résumé  de  son  exposé,  mais  il  a  préféré  exposer  sa  cause, 
et  il  l'a  fait  avec  une  très  grande  facilité.    Il  a  énoncé  au  bas  de  la  page  45  : — 

"Un  peu  plus  tard,  afin  d'être  certain  de  donner  plus  d'erre,  l'officier  en 
chef  du  Storstad  a  affirmé  qu'il  avait  commandé  de  mettre  la  roue  à  bâbord  ". 

Je  soumets  que  cela  est  probablement  vrai. 

Lord  Mersey. — Relisez-moi  ce  passage. 
M.  Aspinall. — 

"Un  peu  plus  tard,  afin  d'être  certain  de  donner  plus  d'erre,     l'officier  en 
en  chef  du  Storstad  a  affirmé  qu'il  avait  commandé  de  mettre  la  roue  à  bâbord  ". 

Je  suggère  qu'il  en  a  réellement  été  ainsi  et  que,  étant  donné  que  vous  ne  pouvez 
jamais  être  assurés  que  les  coups  de  sifflets  vous  donnent  des  indications  sûres  de  la 
position  d'un  autre  navire,  parfois  un  navire  qui  est,  en  apparence,  par  votre  bossoir 
de  tribord,  est  en  réalité  par  votre  bossoir  de  bâbord,  ces  personnes  peuvent,  par  suite, 
s'être  trompées  et  avoir  mis  leur  barre  à  bâbord,  en  croyant  donner  plus  de  champ  à 
YEmpress. 

Lord  Mersey. — Vous  affirmez,  je  suppose,  que  ce  passage  de  la  page  45  que  vous 
avez  lu,  règle  la  question  du  courant? 

M.  Aspinall. — Non,  je  ne  l'affirme  pas.  Il  se  peut  que  M.  Haight  n'ait  pas  affirmé 
en  termes  expresses  quoi  que  ce  soit  au  sujet  du  courant,  mais  il  se  peut  qu'il  ait 
pensé  au  courant.    Ce  que  j'affirme,  c'est  que,  avec  ou  sans  courant,  l'explication  réelle 
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de  la  raison  qui  a  motivé  le  navire  do  mettre  la  barre  à  bâbord,  a,  en  apparence,  été 
qu'il  désirait  nous  donner  plus  d'erre  et  qu'il  a  effectivement  mis  sa  barre  à  bâbord  afin 
de  nous  donner    une  erre  plus  considérable. 

Lord  Mersey. — Cela  me  semble  incompatible  avec  la  théorie  du  courant. 

M.  Aspinall. — Sans  doute.  Je  pense  qu'il  n'est  que  juste  que  je  continue  ma  lec- 
ture, afin  do  constater  ce  que  M.  Haight  a  affirmé  en  général.    Il  ajoute: — 

"Un  peu  plus  tard,  l'officier  en  chef  du  Storstad  afin  d'être  certain  de  don- 
ner plus  d'erre,  a  affirmé  qu'il  a  commandé  de  mettre  la  barre  à  bâbord. 
Son  assertion  porte  qu'il  n'avait  aucune  idée  du  danger,  mais  qu'il  avait  vu  le 
navire  entrer  dans  le  brouillard  dans  la  position  de  feu  rouge  à  feu  rouge,  mais 
que  ses  machines  étaient  arrêtées  et  qu'il  ralentissait,  ne  voulant  pas  courir  le 
risque  que  son  navire  déviât  dans  une  direction  quelconque,  et  que  s'il  lui  fal- 
lait opérer  quelque  modification,  il  voulait  modifier  à  tribord.  Mise  à  bâbord, 
la  roue  n'avait  aucune  influence  sur  notre  direction.  Elle  a  ensuite  été  mise  à 
bâbord  tout.  Le  troisième  officier,  qui  était  aussi  de  quart  et  sur  le  pont,  a 
lui-même  aidé  à  la  manœuvre  de  la  roue,  pour  être  certain  qu'elle  fonctionnerait 
sans  désemparer.  Le  Storstad  ne  voulait  cependant  pas  tourner,  et  alors,  parce 
que  nous  avions  constaté  que  notre  navire  avait  perdu  le  sillage,  le  troisième 
officier  a  tiré  la  corde  du  sifflet,  donnant  le  signal  de  deux  coups  de  sifflet  pro- 
longés, prescrits  par  les  règlements,  pour  indiquer  que  notre  navire  n'avait  pas 
de  sillage.  Il  a  vers  le  même  temps  donné  deux  coups  de  sifflet,  afin  que  son 
navire  ne  devînt  pas  difficile  à  gouverner,  il  a  donné  un  signal  télégraphique 
"allure  modérée  de  l'avant",  il  a  appelé  le  capitaine  dans  le  tuyau  acoustique. 
En  rentrant,  le  capitaine  avait  fait  observer:  "Si  le  brouillard  nous  enve- 
loppe, faites-moi  appeler",  ce  sont,  en  tout  cas,   ses  instructions     régulières". 

Ainsi  que  j'en  ai  déjà  fait  la  remarque,  je  soumets  maintenant  que  la  direction 
imprimée  à  cette  barre,  a  réellement  été  dans  le  but  de  donner  plus  d'erre,  et  que 
c'est  cela  que  Saxe  avait  dans  l'idéee,  lorsqu'il  a  entrepris . . . 

Sir  Adolphe  Routhier. — A-t-on  prouvé  l'existence  du  courant  ? v 

M.  Aspinall. — Je  ne  sache  pas  qu'on  l'ait  prouvée.  Ils  parlent  d'un  courant  ou  du 
courant,  mais  je  n'en  sais  pas  plus  long  à  ce  sujet. 

Lord  Mersey. — J'ignore  si  on  en  a  prouvé  l'existence  ou  non.  J'ignore  aussi,  quelles 
direction  le  courant  prend.  Je  ne  sais  pas  si  notre  attention  a  été  attirée  sur  quoi  que 
ce  soit  de  contenu  dans  une  quelconque  des  cartes  et  qui  indique  l'existence  d'un 
courant. 

M.  Aspinall. — Je  pense  que  tous  ont  reconnu  l'existence  d'un  courant  d'une  vi- 
tesse d'environ  un  mille  ou  un  mille  et  demi.  Puis-je  formuler  au  sujet  du  courant 
l'observation  suivante  :  que  si  un  navire  est  dans  le  courant,  l'autre  navire  s'y  trouve 
probablement  aussi.  C'est  plutôt  comme  si  des  enfants  avaient  de  petits  bateaux- 
jouets  dans  un  bain,  et  si  vous  remuiez  le  bain.  Si  un  bateau  est  balloté,  l'autre  l'est 
aussi,  voilà. 

Lord  Mersey. — Vous  entendez  que  si  le  courant  a  quelque  effet,  il  ballote  les  deux 
navires? 

M.  Aspinall. — Oui;  de  la  même  manière  que  vous  remuez  votre  bain,  les  deux 
navires  iront  dans  une  direction  ou  dans  une  autre. 

Lord  Mersey. — Est-ce  qu'une  des  cartes  déposées  au  dossier  contient  quoi  que  ce 
scit  qui  indique  ce  courant  ?  Je  vois  sur  une  des  cartes,  à  quelque  distance  de  l'endroit 
de  l'abordage,  les  mots:  "courant  1|  à  2£  nœuds".  Est-ce  la  seule  mention  du  cou- 
rant que  nous  ayons  sur  les  cartes? 

M.  Aspinall. — C'est  la  seule  mention  que  je  puisse  trouver. 

Lord  Mersey. — Je  désire  savoir,  M.  Aspinall,  à  quel  moment  on  a  pour  la  pre- 
mière fois  mentionné  ce  courant  dans  la  déposition. 

M.  Aspinall. — C'est  M.  Toftenes  qui  en  a  le  premier  fait  mention. 
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Sir  Adolphe  RoUTHIER. — Je  pense  que  c'est  dans  le  témoignage  de  Toftenes, 
lorsqu'on  lui  a  demandé  la  raison  qui  l'a  motivé  de  mettre  la  barre  à  bâbord. 

Lord  Mersey. — C'est  probablement  dans  ce  témoignage.  Je  n'en  suis  pas  certain, 
mais  je  pense  qu'il  en  est  aussi  fait  mention  dans  la  déposition  de  Saxe. 

M.  Aspinall. — La  mention  figure  à  la  page  219  de  la  déposition  de  Toftenes, 
milord. 

Lord  îWersey. — Voulez-vous  lire  la  déposition  de  Toftenes? 

M.  Aspinall. — Oui,  milord. 

"  Pour  quelle  raison  avez-vous  commandé  de  mettre  votre  roue  à  bâbord  l — 
R.  Parce  que  le  navire  étant  arrêté  aussi  longtemps,  je  craignais  de  perdre  le 
sillage,  de  telle  sorte  qu'il  pouvait  dévier  dans  le  courant  ". 

Lord  Mersey. — Il  y  a  ensuite  M.  Saxe  à  la  page  939.  Voulez-vous  lire  cela?  Cela 
commence  ainsi: 

"  Q.  Vos  machines  étaient  arrêtées,  n'est-ce  pas? — R.  Oui,  monsieur". 
M.  Aspinall. — Oui,  milord;  question  1580. 

"  Q.  Pour  quelle  raison,  a-t-il  mis  sa  barre  à  bâbord  ? — R.  Le  second  a  com- 
mandé de  mettre  la  roue  à  bâbord  ". 

"Q.  Mais  pourquoi  a-t-il  commandé  qu'elle  fût  mise  à  bâbord? — R.  Je  ne 
lui  ai  pas  demandé  la  raison". 

"  Q.  J'ose  dire  que  vous  n'avez  pas  demandé  de  raison.  Que  supposez-vous 
avoir  étté  la  raison? — R.  J'ai  cru  que  c'était  à  cause  du  courant". 

Lord  Mersey. — C'est  la  manière  dont  il  en  a  été  fait  mention  ? 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — Quelque  autre  personne  que  Toftenes  et  Saxe  fait-elle  mention  du 
courant? 

M.  Aspinall. — Je. ne  le  pense  pas,  milord;  sauf  erreur,  mais  je  ne  le  pense  pas. 

Lord  Mersey — Je  ne  me  rappelle  pas  qu'il  en  ait  été  fait  mention,  mais  je  puis  me 
tromper. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Je  pense  que  ce  sont  lés  deux  seuls  qui  en  aient  parlé. 

M.  Aspinall. — Ce  que  j'ai  démontré — et  je  constate  que  Vos  Seigneuries  appré- 
cient mon  point — c'est  que,  s'ils  redoutaient  le  courant  et  croyaient  que  le  danger  serait 
évité  en  mettant  la  barre  à  bâbord,  après  l'avoir  mise  à  bâbord  et  après  avoir  constaté 
que  le  navire  ne  déviait  pas,  il  n'y  avait  aucune  raison  de  la  mettre  à  bâbord  toute.  Je 
pense  que  c'est  logique,  et  qu'il  n'y  a  rien  à  répondre  à  cela.  Je  demanderai  donc  à 
Votre  Seigneurie  de  ne  tenir  aucun  compte  du  courant. 

Lord  Mersey. — Je  ne  suis  pas  certain  qu'il  faille  en  tirer  cette  conclusion.  Si 
vous  agissez  dans  une  certaine  mesure,  cela  peut  n'être  d'aucun  profit;  si  vous  agissez 
dans  une  plus  grande  mesure,  cela  peut  être  de  quelque  utilité. 

M.  Aspinall. — Je  pensais  plutôt  que  Johannensen,  le  timonier,  qui  est  un  témoin 
plutôt  important  à  ce  sujet.  . .  . 

Lord  Mersey. — C'est  lui  qui  a  commandé  de  mettre  la  barre  à  bâbord  tout. 

M.  Aspinall. — C'est  lui  qui  était  à  la  roue,  le  timonier.  Pour  employer  une  phrase 
pittoresque,  il  a  été  soudoyé  par  Saxe;  la  direction  de  la  roue  lui  a  été  enlevée  et  Saxe 
l'a  mise  à  bâbord  toute. 

Lord  Mersey. — Saxe  était  un  jeune  homme  de  20  ans,  n'est-ce  pas  ? 
M.  Aspinall. — C'était  un  jeune  homme.    A  la  page  1023,  milord,  il  a  été  demandé 
à  Johannensen,  qui  était  à  la  roue:    "Avez-vous  entendu  parler  du  courant",  et  il  a 
répondu  "  non  ".    Il  n'a  jamais  entendu  parler  du  courant. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Avez-vous  compris  que  cela  signifiait  qu'il  n'avait  ja- 
mais entendu  parler  du  courant  à  cet  endroit,  ou  bien  qu'il  n'avait  jamais  entendu 
parler  d'un  courant  se  rattachant  à  la  mise  à  bâbord  de  la  barre? 
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M.  Aspinall. — J'affirmerais  que  cela  ne  signifiait  pas  qu'il  n'avait  jamais  entendu 
parler  du  courant,  car  s'il  navigue  en  amont  et  en  aval  du  fleuve,  il  doit  être  renseigné 
à  ce  sujet.  Ce  n'est  peut-être  pas  un  point  important  en  ma  faveur;  cela  peut  ne 
m'être  pas  d'un  grand  appui,  mais  il  est  quelque  peu  significatif  qu'il  ne  l'a  pas  fait. 

Lord  Mersey. — Cela  se  réduit  alors  à  ceci:  Johannensen  se  trouvait  à  la  roue? 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — Johannensen  n'a  pas  mis  la  barre  à  bâbord  toute,  mais  à  bâbord? 
On  demande  à  Saxe:  Pour  quelle  raison  a-t-il  mis  la  barre  à  bâbord  et  il  répond:  J'en 
ignore  la  raison;  je  suppose  que  c'est  à  cause  du  courant. 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — Et  quand  on  demande  à  l'homme  qui  l'a  fait,  son  motif  d'action,  il 
répond  qu'il  n'a  jamais  entendu  parler  du  courant. 

M.  Aspinall. — En  ce  qui  concerne  la  mise  à  bâbord,  mais  non  en  ce  qui  concerne 
la  mise  à  bâbord  toute. 

Lord  Mersey. — Je  sais  que  c'est  en  ce  qui  concerne  la  mise  à  bâbord,  car  la  mise  à 
bâbord  toute  a  été  effectuée  par  le  timonier  Saxe. 

M.  Aspinall. — C'est  exact,  milord;  c'est  à  quoi  cela  se  réduit,  et  c'est  la  seule 
explication  qui  appuiera  mes  amis  dans  cette  cause.  Ils  doivent  l'emporter  par  cette 
assertion  ou  bien  ils  auront  le  dessous  ;  que  cette  manœuvre  a  été  effectuée  afin  de  parer 
nu  courant.  Ils  éprouvent  ensuite  la  difficulté  suivante.  Ils  affirment:  nous  n'avons 
aucunement  modifié  notre  route  ;  ils  sont  aux  prises  avec  le  fait  que  la  barre  a  été  mise 
à  bâbord  toute,  et  si  l'assertion  que  j'ai  formulée  est  exacte,  ce  navire  filait  en  réalité  à 
une  certaine  vitesse,  pour  les  différentes  raisons  que  j'ai  déjà  indiquées. 

Lord  Mersey. — Et  la  raison  qu'ils  apportent  pour  expliquer  que  le  navire  n'a  pas 
obéi  à  la  barre,  est  qu'il  ne  filait  à  aucune  vitesse? 

M.  Aspinall. — Oui.  Les  deux  choses,  la  barre  et  la  vitesse,  sont  étroitement  liées, 
car  s'il  n'y  avait  pas  de  vitesse,  le  barre  ne  peut  pas  fonctionner,  et  s'il  y  en  a,  la  barre 
fonctionne.  Par  conséquent,  en  jugeant  la  conduite  de  ces  deux  navires,  je  soumets 
qu'il  ne  faudrait  pas  oublier  ces  deux  choses,  parce  que  si  mon  navire  ne  filait  à  au- 
cune vitesse,  même  si  vous  pensez  que  ma  barre  a  été  mise  à  tribord,  il  faudrait  avouer 
que  cela  ne  préjudicierait  pas  à  la  direction  de  mon  navire.  J'ai  déjà  fait  observer 
que  tous  les  témoignages  rendus  par  les  personnes  de  mon  navire,  qui  sont  encore  en 
vie,  démontrant  que  la  barre  n'a  jamais  été  mise  à  tribord,  et  la  déposition  révèle  que 
la  barre  de  l'autre  navire,  a  été  mise  bâbord  et  à  bâbord  toute  dans  ce  que  je  puis  appe- 
ler des  circonstances  louches. 

Le  juge  en  chef  MoLeod. — Vous  affirmez  que  le  Storstad  était  à  tribord;  qu'avez- 
vous  à  dire  au  sujet  de  l'application  de  la  règle  19  ? 

M.  Aspinall. — Je  dis  que  la  règle  19  s'applique  à  cette  situation  :  si  deux  navires 
croisent  leur  route  avec  le  bossoir  de  bâbord  par  le  bossoir  de  tribord  de  l'autre,  ou  si  le 
feu  de  bâbord  de  l'un  fait  face  au  feu  vert  de  l'autre,  et  s'il  y  a  par  suite  danger 
d'abordage,  il  incombe  au  navire  qui  a  l'autre  par  son  bossoir  de  tribord,  de  s'écarter  de 
la  route  de  l'autre. 

Lord  Mersey. — Toftenes  a  avoué  avoir  pensé  qu'il  n'y  avait  pas  danger  d'abordage. 

M.  Aspinall. — Absolument  à  part  de  cet  aveu,  je  soumets  avec  confiance  que  Vo9 
Seigneuries  ne  penseraient  jamais  qu'il  y  avait  danger  d'abordage  à  cette  distance  par 
un  temps  clair.  Si  mon  récit  est  exact,  ces  navires  ont  été  en  position  de  feu  vert  â 
feu  vert,  à  une  distance  d'environ  trois  à  quatre  milles. 

Lord  Mersey. — Bien  que  le  temps  ait  alors  été  clair,  les  brouillards  approchaient. 
Vous  savez  que  le  brouillard  avait  été  deux  fois  rencontré  dans  votre  voyage  en  aval  de 
Québec,  et  le  brouillard  qui,  dans  un  sens,  a  causé  toute  cette  catastrophe,  a  été  le 
troisième  brouillard  qui  a  surgi.  Par  conséquent,  bien  que  le  temps  ait  alors  été  abso- 
lument clair  et  régulier,  il  y  avait  ce  que  nous  pouvons  appeler,  danger  d'un  danger.  Si 
vous  savez  ce  que  cela  signifie,  je  l'ignore.  L'expression  a  été  employée  ailleurs,  ou 
bien  l'on  a  dit  quelque  chose  dans  le  même  sens. 
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M.  Aspinall. — Je  sais  qui  a  employé  l'expression;  c'est  feu  lord  Esher.  Elle  n'a 
pas  toujours  été  approuvée  dans  la  Chambre  des  lords. 

Lord  Mersey. — J'ignore  ce  qu'est  le  danger  d'un  danger;  si  vous  éprouvez  une 
difficulté  de  ce  genre,  vous  pouvez  avoir  le  danger  du  danger  d'un  danger. 

M.  Aspinall. — Après  que  les  deux  navires  eussent  été  dans  la  position  de  feu 
vert  à  feu  vert,  ou  de  feu  rouge  à  feu  rouge,  à  une  distance  d'environ  trois  à  quatre 
milles,  je  soumets  qu'on  ne  peut  prétendre  qu'il  y  avait  a/lors  danger  d'abordage,  et 
il  n'y  avait  certainement  pas  danger  d'abordage  dans  la  première  position  de  feu 
rouge  à  feu  vert.  Il  va  sans  dire  que  si  je  réussis  à  faire  déconsidérer  le  récit  du 
Storstad,  je  pense  alors  avoir  droit  de  demander  à  Vos  Seigneuries  de  reconnaître  que 
le  Storstad  a  pu  tenir  une  conduite  bien  pire  que  celle  que  nous  sommes  parvenus  à 
connaître  à  la  suite  des  dépositions  de  ses  témoins  naturellement  réfractaires. 

Lord  Mersey. — Vous  n'avez  pas  mentionné  la  circonstance  que  l'homme  qui  devait 
se  trouver  sur  le  pont  du  Storstad,  n'y  était  pas. 

M.  Aspinall. — Non  seulement  il  ne  s'y  trouvait  pas,  mais  lorsqu'on  l'a  appelé  et 
lorsqu'il  est  monté,  on  ne  lui  a  pas  appris  qu'un  navire  était  à  une  grande  proximi- 
té et  qu'il  fallait  que  le  Storstad  restât  au  repos.  On  lui  a  dit  quelque  chose,  que 
voici,  à  la  page  213  : — 

Q.  Que  lui  avez-vous  dit? — R.  Je  lui  ai  dit  que  nous  étions  à  environ  6 
milles  au  large  de  la  Pointe-au-Père  et  que  le  temps  s'obscurcissait. 

Je  suggère  ceci — et  je  pense  que  c'est  une  suggestion  bien  fondée — que  ce  navire 
ne  s'était  pas  arrêté  et  n'avait  pas  exercé  d'action  en  faveur  de  WEmpress, 

Lord  Mersey. — Le  capitaine  a  affirmé,  je  pense,  que  le  navire  était  arrêté. 

M.  Aspinall. — Oui,  il  a  regardé  par-dessus  bord;  il  a  examiné  le  compas  et  re- 
gardé par-dessus  bord. 

Lord  Mersey. — C'est  une  observation  dangereuse  à  émettre,  car  il  peut  être  affir- 
mé que  le  capitaine  Kendall  a  aussi  regardé  par-dessus  bord. 

M.  Aspinall — Oui,  le  capitaine  Kendall  s'était  tenu  sur  son  pont  à  exercer  une 
action,  et  c'est  lui  qui  a  commandé  de  donner  les  deux  coups  de  sifflet  appropriés  au 
moment  voulu;  par  conséquent,  il  aurait  une  raison  de  se  renseigner,  et  un  marin 
se  renseigne  en  regardant  par-idessus  bord.  Je  n'avais  pas  fini  de  citer  des  extraits 
de  la  déposition  de  Toftenes  à  la  page  213.  Voici  la  question  ensuite  posée: — 

fi  Q.  Avez-vous  parlé  d'un  navire  dans  les  environs  ? — R.  Je  n'en  ai  pas 
parlé". 

Le  capitaine- du  Storstad  est  appelé,  et  on  lui  apprend  simplement  qu'il  y  a  du 
brouillard. 

Lord  Mersey. — Qu'un  brouillard  se  levait. 

M.  Aspinall.  Que  le  temps  s'obscurcissait.  Je  ne  me  suis  même  pas  rendu  en- 
tière justice  en  citant  une  partie  de  la  déposition,  car  il  me  faut  encore  lire  une  autre 
question  et  une  autre  réponse  :  — 

"Q.  Avez-vous  jugé  qu'il  y  avait  alors  danger  d'abordage? — R.  Je  ne  l'ai 
pas  jugé". 

Il  ne  Ta  naturellement  pas  jugé,  parce  qu'il  ne  savait  rien  au  sujet  de  l'autre  na- 
vire. Toutefois,  dans  ces  conditions,  il  demande  à  Votre  Seigneurie  de  croire  qu'il 
a  été  attentif  à  déterminer  le  moment  auquel  le  navire  s'est  arrêté.  Signalant  ses 
feux,  il  commande  ensuite  de  filer  de  l'avant  à  toute  vitesse,  afin  d'éviter  l'abordage. 

Il  y  a  un  ou  deux  autres  points  sur  lesquels  je  désire  attirer  l'attention  de  Votre 
Seigneurie,  en  ce  qui  concerne  ces  questions  de  vitesse.  On  a  suggéré  à  mon  en- 
contre que,  étant  donné  qu'après  l'abordage  je  faisais  cap  dans  la  direction  sud-est, 
cela  indiquait  que  j'avais  du  sillage.     D'après  la  déposition  du  capitaine  Kendall, 
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Votre  Seigneurie  n'oubliera  pas  que  je  faisais  cap  dans  une  direction  sud-est  après 
l'abordage.  On  a  suggéré  que  le  Storstad,  après  avoir  pénétré  dans  mon  flanc  de 
tribord,  était  dans  la  position  d'un  gouvernail,  et  que,  parce  que  j'ai  fait  cap  au 
sud-est  il  fallait  en  conclure  que  j'allais  de  l'avant.  Eh  bien,  j'ignore  personnelle- 
ment comment  pointera  un  navire  après  un  abordage  et  lorsqu'il  sombre,  et  je  ré- 
voque très  fortement  en  doute  que  îles  assesseurs  soient  en  mesure  de  l'apprendre  à 
Votre  Seigneurie.     Il  peut  pointer  de  toute  façon. 

On  a  encore  suggéré — c'est  un  point  établi  par  M.  Haight  dans  son  contre-inter- 
rogatoire d'un  de  mes  témoins — que  si  mon  navire  avait  été  frappé  par  le  flanc,  il 
serait  arrivé  que  je  céderais  probablement  par  le  travers  et  donnerais  contre  le 
Storstad  à  la  façon  d'un  crabe.  Je  penserais  qu'il  est  dans  une  grande  incertitude 
au  sujet  de  la  direction  dans  laquelle  je  pointerais.  Mais  il  ne  faut  pas  oublier  ceci: 
qu'un  navire  ne  pivote  pas  sur  son  centre — et  je  fais  encore  cette  affirmation,  sans 
préjudice  de  la  rectification  que  des  assesseurs  jugeront  à  propos  de  faire.  Un  navire 
pivote  d'ordinaire  à  environ  un  tiers  de  son  bossoir,  et  s'il  est  frappé  en  arrière  de 
l'endroit  où  il  pivote,  dans  quelle  direction  pointera-t-il.  Il  pivotera  à  tribord.  Cela 
serait  une  explication,  mais  j'affirme  qu'il  n'est  pas  nécessaire  de  (donner  d'explica- 
tion, car  personne  ne  peut  dire  dans  quelle  direction  pointera  un  navire»  après  qu'il 
aura  été  abordé.  J'étudie  le  point  au  seul  moyen  du  débat,  parce  que  M.  Haight  a 
établi  le  point;  je  soumets  qu'il  n'y  a  en  cela  rien  qui  indiquera  que  YEmpress  filait 
à  une  certaine  vitesse. 

Le  seul  autre  point  sur  lequel  il  est  opportun  d'attirer  l'attention  de  Votre 
Seigneurie  à  ce  sujet  est  celui-ci  :  la  déposition  des  passagers.  Je  ne  demanderai  pas 
à  Votre  Seigneurie  d'attacher  une  trop  grande  importance  aux  témoignages  des 
passagers.  Cependant,  les  passagers  qui  ont 'comparu  ont,  soit  affirmé  avoir  entendu 
deux  coups  de  sifflet,  soit  affirmé  que  notre  navire  était  arrêté. 

Lord  Mersey. — Un  homme  a  affirmé  que  YEmpress  allait  de  l'avant;  en  appa- 
rence, il  a  plutôt  été  suggéré  par  M.  Haight,  à  un  certain  moment,  qu'il  avait  en- 
trenu  l'autre  idée. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Pensez-vous  que  d'ordinaire  les  passagers  sauront 
vraisemblablement  si  le  navire  allait  de  l'avant  ou  non? 

M.  Aspinall. — Je  viens  de  le  faire  observer  à  Vos  Seigneuries.  Je  n'attache  pas 
d'importance  à  ce  témoignage.  Il  est  déposé  au  dossier;  je  le  mentionne  à  vos  sei- 
gneuries, et  si,  dans  la  suite,  vous  jugez  à  propos  de  Je  lire,  vous  le  lirez.  Voici  le 
point  que  je  veux  établir:  que  certains  témoins  affirment  qu'il  était  arrêté;  'que 
d'autres  affirment  avoir  entendu  deux  coups  de  sifflet  prolongés.  Leurs  mentions  des 
coups  de  sifflet  prolongés  sont  naturellement  à  mes  yeux  préférables  à  leurs  observa- 
tions relatives  à  la  question  (de  savoir  si  nous  étions  arrêtés  ou  non,  car,à  moins  que 
le  capitaine  Kendall  n'ait  joué  avec  son  sifflet,  cela  signifierait  que,  à  l'avis  du  capi- 
taine Kendall,  le  navire  était  arrêté.  Les  témoins  dont  j'espère  que  vos  seigneuries 
consulteront  quelquefois  les  dépositions  sont  Smart,  passager  de  première  aux 
pages  442  et  443  ;  Black,  un  passager  de  deuxième,  à  la  page  451,  et  Pugmire,  un  pas- 
sager de  deuxième  classe,  aux  pages  918  et  919. 

Puis- je  rappeler  à  Vos  Seigneuries  la  dame  qui  a  rendu  témoignage  devant  ce 
tribunal,  et  qui,  je  crois,  a  pensé  ce  qu'elle  disait  et  a  dit  ce  qu'elle  pensait.  C'est 
Miss  Townsend.  Miss  Townsend  est  la  dame,  Votre  Seigneurie  peut  se  le  rappeler,  qui 
a  nagé  de  YEmprqss  presque  jusqu'au  flanc  du  Storstad.  Je  soumets  que  c'est  une 
personne  très  intelligente,  qui  savait  ce  dont  elle  parlait,  et  elle  a  été  positive  à  ce 
sujet:  qu'elle  a  entendu  YEmpress  donner  deux  fois  trois  coups  de  sifflet  brefs,  et 
qu'elle  a  entendu  YEmpress  donner  deux  coups  de  sifflet  prolongés.  Je  soumets  que 
c'est  dans  ce  cas  un  témoignage  très  précieux. 

Lord  Mersey. — Où  se  trouve  ce  témoignage  ? 

M.  Aspinall. — A  la  page  1664,  le  neuvième  jour.  Je  lui  ai  demandé  si  olle  était 
certaine,  et  elle  m'a  répondu  dans  l'affirmative;  elle  n'avait  aucun  doute  à  ce  sujet. 
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Ainsi  que  je  l'ai  déjà  fait  observer,  si  les  malheureuses  personnes  qui,  en  plein  cœur 
de  nuit,  ont  été  précipitées  à  l'eau,  avaient  à  se  plaindre  de  la  méthode  ide  naviga- 
tion ou  de  direction  de  VEmpress,  elles  seraient  naturellement  disposées  à  comparaître 
et  à  formuler  ces  plaintes.  Ce  n'est  pas  moi  qui  ai  fait  comparaître  cette  dame,  ni 
aucun  de  mes  associées.  Elle  a  comparu  à  la  demande  de  M.  Haight  et  pour  une  autre 
fin.  Elle  a  un  peu  été  dans  le  idoute,  en  ce  qui  concerne  d'autres  points.  Elle  n'en  en- 
tretenait aucun  à  ce  sujet. 

En  ce  qui  concerne  maintenant  ces  coups  de  sifflet  prolongés,  il  a  été  rendu  des 
témoignages  considérables  démontrant  qu'ils  n'ont  pas  été  donnés,  et  certains  témoi- 
gnages révèlent  qu'ils  l'ont  été.  Vos  Seigneuries  décideront  sans  doute  quels  témoi- 
gnages sont  les  meilleurs  à  ce  sujet.  Je  veux  établir  le  point  suivant  à  cet  égard  : 
il  a  été  suggéré  que  des  coups  de  sifflet  prolongés  ont  été  donnés  sur  VEmpress  avant 
que  ce  navire  eût  renversé  ses  machines.  Le  capitaine  Kendall  n'aurait  eu  aucun  tort 
de  donner  ces  coups  de  sifflet  avant  d'être  enveloppé  par  le  brouillard,  car  il  a  été 
établi  qu'il  incombe  de  donner  un  coup  de  sifflet  avant  d'entrer  dans  la  brume.  Il  n'y 
aurait  eu  aucun  tort  de  tenir  cette  ligne  de  conduite;  il  n'aurait  rien  perdu  en  avouant 
qu'il  avait  donné  des  coups  de  sifflet  prolongés  dans  ces  circonstances.  Sa  situation 
n'en  aurait  aucunement  été  amoindrie.  Ici  encore,  je  soumets  qu'il  faut  préférer  le 
témoignage  de  celui  qui  a  accompli  l'acte  à  la  déposition  de  commis  aux  vivres,  qui 
se  sont  réveillés  ou  qui  se  sont  trouvés  à  être  éveillés,  et  qui  ont  cru  entendre  des 
coups  de  sifflet.  On  peut4rès  bien  comprendre  leur  état  d'esprit  après  l'abordage;  plu- 
sieurs personnes  imaginent  des  choses  qu'elles  n'ont  jamais  vues.  Puis-je,  à  ce  sujet, 
rappeler  à  Vos  Seigneuries  une  assertion  formulée  par  M.  Bélanger.  M.  Bélanger 
est  un  monsieur  contre  la  moralité  et  la  véracité  duquel  je  ne  désire  naturellement 
faire  aucune  insinuation;  c'est  manifestement  un  honnête  homme  qui  occupe  un  bon 
emploi.  Mais  étudiez  un  instant  son  témoignage,  en  ce  qui  concerne  les  coups  de 
sifflet.  Il  se  trouvait  à  une  distance  de  sept  à  huit  milles,  et  il  pense  avoir  entendu 
des  coups  de  sifflet.  Je  soumets  qu'il  lui  était  impossible  d'entendre  aucun  coup  de 
sifflet.  Il  était  à  une  distance  d'un  mille  à  l'ouest  de  la  Pointe-au-Père,  et  les  deux 
navires  se  trouvaient  à  environ  six  à  sept  milles  de  l'autre  côté  de  lui.  Il  n'a  jamais 
appris  au  capitaine  Lindsay  ce  qui,  d'après  lui,  s'était  produit  au  sujet  des  coups  de 
sifflets.  Il  formule  plus  tard  une  assertion  au  sujet  des  coups  de  sifflet,  et  lorsqu'il 
comparaît  devant  ce  tribunal,  il  les  a  entendus  dans  un  ordre  tout  à  fait  différent.  Ce 
que  je  veux  établir  à  l'égard  de  son  témoignage,  c'est  que,  ainsi  que  je  l'ai  affirmé,  la 
distance  entre  les  navires  était  trop  grande  pour  qu'il  pût  entendre  quoi  que  ce  soit. 
De  plus,  il  faut  remarquer  que  l'ordre  dans  lequel  il  les  a  entendus  était  erroné.  Con- 
formément à  la  déposition  qu'il  a  faite  en  présence  du  coroner,  l'ordre  était  le  suivant  : 
un,  deux,  trois.  Je  soumets  qu'un  témoignage  de  cette  nature  n'est  en  réalité  d'aucune 
importance  pour  permettre  à  Vos  Seigneuries  à  en  arriver  à  une  juste  conclusion  dans 
cette  affaire. 

Milord,  en  ce  qui  concerne  cette  question  de  vitesse,  que  j'affirme  être  étroitement 
liée  à  l'action  de  la  barre,  puis-je  rappeler  ceci  à  Votre  Seigneurie:  quand,  dans  un 
moment  où  il  n'avait,  je  le  crains,  aucune  affection  pour  moi,  j'ai  demandé  à  Galway, 
qui  est  venu  comparaître  dans  le  but  de  témoigner  au  sujet  du  gouvernail  actionné  par 
la  vapeur,  si  VEmpress  était  arrêté  lors  de  l'abordage,  il  a  répondu  dans  l'affirmative. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Galway  a-t-il  dit  cela  ? 

M.  Aspixall. — Oui,  milord,  et  j'ai  fait  observer  que  la  réponse  a  été  faite  à  un 
moment  où,  je  le  crains,  il  n'avait  aucun  amour  pour  moi,  et  où  il  n'était  pas  disposé 
à  me  venir  en  aide. 

Lord  Mersey. — Je  ne  pense  pas  que  vous  puissiez  affirmer  que  Galway  était  un  de 
vos  témoins.  Voulez-vous  lire  les  questions  et  les  réponses,  lisant  deux  ou  trois  ques- 
tions avant  et  deux  ou  trois  questions  après.     A  quelle  page  est-ce? 
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M.  Aspinall. — A  la  page  635,  le  troisième  jour: 


"Q.  Il  y  a  un  autre  point  sur  lequel  j'aurais  peut-être  dû  vous  interroger,  M. 
Galway.  Quand  vous  avez  rencontré  M.  Holden  à  Montréal,  et  quand  il  vous  a 
demandé  si  le  renversement  de  vos  machines  a  cassé  l'erre  du  navire,  lui  avez- 
vous  répondu  que  vous  le  pensiez?  Avez-vous  répondu:  "Je  le  pense"?  Vous 
m'avez  dit  cet  après-midi  que  vous  aviez  appris  à  M.  Holden  que  votre  sifflet 
avait  retenti  deux  fois  et  qu'il  avait  donné  trois  coups  brefs? — R.  Oui. 

Q.  C'est  exact,  n'est-ce  pas?  Et,  en  ce  qui  concerne  le  renversement  de  ses 
machines,  M.  Holden  vous  a  demandé  si  le  renversement  des  machines  avait 
cassé  l'erre  des  machines.     Vous  rappelez-vous? — R.  Oui,  c'est  exact. 

Q.  M.  Holden  a  demandé  :  "  Pensez- vous  que  le  renversement  a  cassé  l'erre 
du  navire?  " — R.  Je  le  pense.  J'ai  compris  qu'il  demandait  combien  de  minutes 
il  fallait  pour  casser  l'erre  du  navire,  et  je  lui  ai  repondu  :    "  Sept  minutes." 

Q.  Permettez-moi  de  répéter  ceci:  Ils  ont  arrêté  les  machines,  puis  ils  les 
ont  renversées,  et  ils  ont  continué  de  faire  machines  arrière  pendant  un  certain 
temps? — R.  Oui. 

Q.  Pensez-vous  que  les  machines  ont  cassé  l'erre  du  navire  ? — R.  Je  le  pense. 

Q.  Le  navire  a-t-il  eu  de  la  culée  ? — R.  Je  ne  le  pense  pas. 

Q.  L'avez-vous  appris  à  ce  monsieur? — R.  Oui. 

Q.  Est-ce  exact;    est-ce  bien? — R.  Je  l'affirme,  monsieur." 

Le  juge  en  chef  McLeod. — En  ce  qui  concerne  le  reversement  des  machines  qui  a 
cassé  l'erre,  voulez-vous  dire  que  le  navire  s'est  arrêté  ? 

M.  Aspinall. — Je  le  pense. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Avez-vous  argumente  de  cette  façon? 

M.  Aspinall. — Je  pense  que  si  vous  cassez  votre  erre,  cela  ne  signifie  pas,  en  lan- 
gage de  marin,  une  diminution  quelconque  de  vitesse  ? 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Il  va  sans  dire  que  le  renversement  des  machines  aurait 
d'abord  pour  résultat  de  diminuer  la  vitesse,  puis  d'arrêter  le  navire? 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — Je  suppose  que  l'expression  "  son  erre  est  cassée  "  signifierait  que 
le  navire  s'est  arrêté? 

M.  Aspinall. — Je  le  pense,  milord.  Je  défère  naturellement  au  jugement  de  Votre 
Seigneurie,  j'apprécie  cela. 

Lord  Mersey. — Diminuer  sa  vitesse  n'est  pas  casser  l'erre  du  navire  ;  casser  l'erre 
signifie  arrêter. 

M.  Aspinall. — Je  le  pense,  milord.  Je  déférerai  naturellement  au  jugement  de 
Votre  Seigneurie  à  ce  sujet.  Je  ne  désire  pas  attacher  beaucoup  d'importance  au 
témoignage  de  M.  Galway,  mais  il  est  quelque  peu  significatif  qu'il  ait  dit  à  M.  Holden, 
dans  les  premières  phases  de  cette  enquête,  que  le  navire  avait  cassé  son  erre.  Puis, 
après  les  différents  incidents  qui  se  rattachent  à  son  contre-interrogatoire,  et  après  que 
je  lui  eusse  lu  sa  déposition  de  la  fois  précédente  et  demandé  s'il  en  étaft  ainsi,  il  a 
répondu  dans  l'affirmative. 

Lord  Mersey. — Quel  intervalle  s'est-il  écoulé  entre  les  deux  signaux  de  trois  coups 
de  sifflet  brefs? 

M.  Aspinall. — Deux  ou  trois  minutes,  milord. 

Lord  Mersey. — Et  le  témoignage  indiquait,  je  pense,  qu'il  était  possible,  si  le 
navire  filait  à  toute  vitesse,  de  l'arrêter  tout  à  fait — au  moyen  d'une  opération  violente, 
il  est  vrai — dans  deux  minutes  et  demie,  ou  dans  à  peu  près  ce  temps. 

M.  Aspinall. — Dans  deux  minutes  et  quinze  secondes,  je  pense.  Quant  à  l'action 
violente,  me  permettrez- vous  de  faire  cette  observation  :  bien,  le  commandement  a  été 
donné  du  pont  à  la  chambre  des  machines,  de  faire  machines  arrière  à  toute  vitesse, 
il  ne  faut  pas  oublier  que  les  mécaniciens  sont  très  attachés  à  leurs  machines,  et  ils  les 
font  toujours  fonctionner  graduellement.     A  bord  de  beaucoup  de  navires — sans  pré- 
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judice  toujours  de  la  rectification  que  les  asseseurs  jugeront  à  propos  de  faire — si  l'offi- 
cier sur  le  pont  désire  signifier  à  la  personne  préposée  aux  machines  de  faire  machines 
arrière  à  toute  vitesse,  en  cas  d'urgence,  il  le  fait  d'habitude  en  renversant  deux  fois 
un  levier.  Votre  Seigneurie  se  rappelera  si  j'ai  tort  ou  raison  de  faire  cette  suggestion  ; 
j'apprends  que  le  capitaine  a  affirmé  ce  fait. 

Le  seul  autre  point  relatif  à  la  vitesse  sur  lequel  je  désire  attirer  l'attention  de 
Votre  Seigneurie  est  celui  des  témoignages  rendus  au  sujet  des  avaries. 

Lord  Mersey. — Je  désirerais  que  vous  parliez  du  témoignage  des  scaphandriers. 

M.  Aspinall. — En  ce  qu'il  me  semble  qu'ils  se  rattachent  à  cette  question,  milord, 
les  témoignages  des  scaphandriers  établissent  que  nous  allions  dans  une  direction 
nord-est,  lorsqu'ils  ont  aperçu  notre  navire.  Nous  avions  évidemment  pivoté  à  un 
certain  moment,  car,  peu  de  temps  après  l'abordage,  nous  faisions  cap  au  sud-est,  et, 
quand  nous  avons  touché  au  fond,  nous  pointions  vers  le  nord-est.  Le  scaphandrier  a 
dit  qu'il  s'attendait  à  cela  précisément.  Il  a  démontré  combien  peu  importante  est  la 
direction. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  me  dire  à  quel  endroit  le  scaphandrier  fait  cette  affir- 
mation? 

M.  Aspinall. — Oui,  milord.  Je  faisais  une  observation  au  sujet  du  peu  d'impor- 
tance de  la  direction  du  navire  après  l'abordage.  Il  faisait  cap  au  sud-est;  il  a  assumé 
une  direction  nord-est. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Qu'avez-vous  dit  être  la  direction  du  navire  lors  de 
l'abordage  ? 

M.  Aspinall. — Ma  direction  était  nord  72  est;  c'est-à-dire,  d'après  la  boussole,  est 
par  nord  demi-nord? 

Lord  Mersey. — La  différence  entre  la  boussole  et  le  magnétique  est  de  peu  d'impor- 
tance? Etant  donné  que  c'est  la  direction  au  moment  de  l'abordage  d'après  la  déposi- 
tion du  capitaine  Kendall,  quelle  est  sa  position  par  rapport  au  scaphandrier? 

M.  Aspinall. — Nord-est. 

Lord  Mersey. — Ce  qui  représente  une  modification  de  combien  ? 

M.  Aspinall. — Cela  représente  une  modification  de  deux  quarts  et  demi.  Dans 
l'intervalle,  si  cette  déposition  est  exacte,  le  navire  a  pivoté  dans  la  descente  au  fond 
de  la  mer.  Je  soutiens  qu'on  peut  ne  fonder  aucun  argument  solide  sur  la  direction  du 
navire.  H  a  cessé  d'être  un  navire;  il  a,  en  réalité,  été  détruit;  il  n'obéit  ni  à  la  barre, 
ni  à  ses  machines. 

Lord  Mersey. — Il  doit  avoir  obéi  à  certaines  forces. 

M.  Aspinall. — Oh,  oui,  à  certaines  forces. 

Lord  Mersey. — Mais  il  est  très  difficile  d'indiquer  la  nature  de  ces  forces  ? 

M.  Aspinall. — Parfaitement.  A  la  page  1295,  le  septième  jour,  le  scaphandrier 
nous  apprend,  milord,  que  la  proue  du  navire  était  dans  une  direction  nord-est. 

Lord  Mersey. — Nous  devions  obtenir  de  plus  amples  détails  de  la  part  du  scap- 
handrier de  VEssex;  j'ai  oublié  la  nature  de  ces  détails. 

M.  Haight. — Le  scaphandrier  a  consenti,  milord,  à  transmettre  des  données  pré- 
cises consignées  dans  son  carnet,  afin  d'indiquer  la  phase  de  la  marée  à  laquelle  ses 
hommes  étaient  descendus  au  fond  de  la  mer,  ainsi  que  la  durée  de  leur  séjour  sous 
l'eau  dans  chaque  cas.  Si  je  ne  me  trompe,  M.  Newcombe  a  fait  observer  hier  qu'il 
allait  prendre  les  mesures  pour  obtenir  ces  données.  A  ma  connaissance,  ces  données 
n'ont  pas  encore  été  reçues. 

Lord  Mersey. — Je  n'en  ai  pas  entendu  parler. 

M.  Aspinall. — A  la  page  1298,  le  scaphandrier  a  affirmé  avoir  cru  que  la  poupe  du 
navire  virerait  vers  la  rive.  Naturellement,  si,  après  l'abordage,  ma  proue (  sa  poupe) 
s'était  tournée  vers  le  sud-est,  et  si  on  le  trouve  au  fond  dans  une  direction  nord-est, 
sa  poupe  s'était  alors  sans  aucun  doute  tourné  vers  la  rive,  et  sa  proue  dans  une  direc- 
tion opposée  à  celle  de  la  rive.  J'ignore  si  ces  renseignements  sont  importants  aux 
yeux  de  Vos  Seigneuries. 
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Le  juge  en  ^chef  McLeod. — Voulez-vous  relire  ce  passage,  s'il  vous  plaît? 

M.  Aspinall. — On  lui  a  demandé  ce  qui  arriverait  au  navire,  et  il  a  répondu  que 
si  ce  dernier  occupait  une  certaine  position — il  n'indique  pas  laquelle — à  la  surface,  il 
pivoterait  avec  sa  poupe  en  dedans  et  sa  proue  en  dehors. 

Lord  Mersey. — Qui  affirme  cela? 

M.  Aspinall. — M.  Wotherspoon,  le  scaphandrier,  mais  j'ignore  s'il  le  savait  ou  nom 
En  ce  qui  me  concerne,  je  ne  demande  pas  à  Vos  Seigneuries  d'attacher  une  grande 
importance  à  cela,  dans  un  sens  ou  dans  un  autre. 

A  cette  période  de  l'enquête,  milord,  j'abordais  l'étude  des  témoignages  rendus  au 
sujet  des  avaries. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Des  avaries  subies  par  le  steamer? 

M.  Aspinall. — Des  avaries  subies  par  le  steamer  qui  a  échappé  au  désastre. 

Lord  Mersey. — Le  Storstad. 

M.  Aspinall. — Le  Storstad,  et  j'allais  constater  si  cela  ferait  vin  peu  de  jour  sur 
la  manière  dont  l'abordage  s'est  produit.  Milord,  je  crois  être  justifié  d'affirmer  qu'en 
Angleterre,  en  tout  cas,  les  tribunaux  ont  constamment  établi — et  M.  Reid  l'a  reconnu 
avec  moi — que  dans  les  cas  où  un  seul  navire  échappe  au  désastre,  les  conclusions  que 
vous  pouvez  tirer  des  avaries  constatées  sur  ce  navire  ne  sont  pas  très  utiles  à  vous 
aider  à  en  arriver  à  une  conclusion  certaine  relativement  à  la  manière  dont  ces  navi- 
res se  sont  abordés.  Quand  je  lui  ai  posé  la  question,  M.  Reid  a  répondu  que  ma  sug- 
gestion était  exacte.  Il  a  cependant  ajouté  que  les  conditions  extraordinaires  du  cas 
présent  lui  ont  permis  de  juger  ce  qui  est  arrivé,  et  que  c'était  la  raison  pour  laquelle 
il  était  en  mesure  de  nous  apprendre  comment  s'étaient  comportés  ces  deux  navires. 
Eh  bien,  il  n'a  qu'un  seul  navire,  et  ceci  doit  être  révoqué  en  doute.  M.  Hillside  affirme 
que,  d'après  lui,  le  Storstad  avait  assumé  son  état  déformé  actuel  avant  d'avoir  pénétré 
dans  le  blindage  de  YEmpress.  J'affirme  que  nous  manquons  ici  de  données  certaines, 
car  ces  experts  ne  s'entendent  pas  au  sujet  ojes  faits.  L'autre  monsieur  a  opiné  que 
l'état  déformé  actuel  de  la  proue  du  Storstad  a  été  causé  après  que  ce  navire  eût  péné- 
tré dans  le  flanc  de  YEmpress.  Nous  avons  encore  une  autre  grave  divergence  d'opi- 
nion entre  ces  deux  messieurs.  M.  Hillhouse  était  d'avis  que  l'angle  entre  ces  deux 
navires  lors  de  l'abordage  était  dans  les  environs  de  80°.  M.  Reid  était  d'avis  que  cet 
angle  était  dans  les  environs  de  40°.  Il  existe  une  différence  de  100  pour  100  entre  ces 
deux  messieurs,  en  ce  qui  concerne  l'angle  entre  ces  deux  navires. 

Lord  Mersey. — C'est  ce  que  j'appellerais  une  différence  de  50  pour  100. 

M.  Aspinall. — Je  doutais  un  peu  que  j'étais  exact  en  la  mentionnant.  En  ce  qui 
concerne  ces  témoignages,  nous  voici  encore  dans  la  théorie.  Nous  nous  sommes  écar- 
tés des  témoignages  et  nous  théorisons  avec  la  condition  que  nous  n'avons  qu'un  seul 
navire  et  que  l'opinion  de  ces  deux  messieurs  éminents  sont  grandement  divergentes 
au  sujet  de  ces  données.  M.  Reid  a  exprimé  son  opinion  à  l'égard  de  la  vitesse  du 
Storstad,  et  il  désire  imputer  de  la  vitesse  à  YEmpress.  Je  lui  ai  d'abord  demandé  :  Si 
le  Storstad  s'est  enfoncé  dans  le  flanc  de  YEmpress,  étant  donné  la  grande  impulsion 
de  YEmpress  qui  avance,  vous  seriez-vous  attendu  à  ce  que  la  proue  aurait  entièrement 
tourne  à  tribord,  et  il  me  répond  dans  l'affirmative.  Si  on  m'autorise  à  en  exprimer 
l'opinion,  je  puis  affirmer  que  je  suis  tout  à  fait  d'accord  avec  lui.  Mais  il  s'est  exercé 
vne  force  plus  grande  que  celle  provenant  de  l'impulsion  de  YEmpress  par  le  travers. 
Les  bossoirs  sont  à  bâbord,  et  il  lui  est  difficile  d'expliquer  ce  fait.  Il  a  donc  présenté 
ce  que  je  soumets  au  moyen  d'une  explication  un  peu  fantastique.  Personnellement, 
je  n'ai  pas  compris.  Je  ne  doute  pas  qu'il  faille  en  attribuer  le  motif  à  un  manque 
d'intelligence  de  ma  part. 

Lord  Mersey. — Je  ne  le  pense  pas. 

M.  Aspinall. — J'ai  fait  tout  mon  possible  pour  le  comprendre.      Il  a  semblé  dire 

que  l'ancre  de  son  bossoir  de  tribord  a  servi  de  défense,  et  que,  pour  une  raison  ou 

pour  une  autre,  cela  a  amené  la  poupe  du  Storstad  à  bâbord.      J'avoue  ne  pas  avoir 

compris  l'explication  toute  entière.  Je  serais  porté  à  croire  qu'il  se  produirait  ceci. 
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Vous  avez  votre  ancre  au  plomb  des  écubiers.  Le  Storstarf  aborde  YEmpress.  L'an- 
cre est  frappée,  et,  si  elle  le  peut,  elle  ira  quelque  part.  Où  ira-t-elle?  Etant  donné 
que  le  Storstad  abordre  YEmpress,  je  serais  porté  à  croire  que  cette  ancre  devrait 
être  poussée  plus  à  l'arrière  par  le  bossoir  de  tribord  du  Storstad,  et  j'aurais  cru  que» 
si  cette  ancre  avait  dû  avoir  quelque  effet  sur  les  plaques  de  devant  des  bossoirs  du 
tStorsttirfi,  elle  aurait  tendu  à  ramener  les  plaques  fixées  à  la  poupe  de  bâbord  à  tri- 
bord. Mais  en  réalité,  la  poupe  a  tourné  à  bâbord.  Il  va  sans  dire  que,  ainsi  que  je 
l'affirme,  cela  est  très  difficile  à  expliquer  avec  Ja  théorie  de  M.  Reid.  Ce  dernier  nous 
a  appris  que,  en  présence  de  la  découverte  de  certains  faits  nouveaux,  il  lui  avait 
fallu,  il  y  a  deux  jours  seulement,  remanier  sa  théorie.  Je  ne  sais  pas  si  nous  pos- 
sédons tous  les  faits  du  présent  cas,  en  ce  qui  concerne  les  avaries  subies.  En  réa- 
lité, je  suis  certain  que  nous  ne  les  avons  pas,  car,  d'abord,  nous  n'avons  pas  YEmpress 
et  nous  n'avons  pas  de  certitude  au  sujet  de  l'angile  de  pénétration.  A  ma  connais- 
sance, il  se  pourrait  bien  que  si  quelqu'un  fût  à  même  de  convaincre  M.  Reid  de  nou- 
veaux faits,  ce  dernier  pourrait  encore  avoir  à  modifier  sa  théorie.  Je  soumets  que 
ce  témoignage  relatif  aux  théories  est  absolument  inutile  dans  le  présent  cas.  Les 
avaries  sont  parfois  concluantes,  mais  très,  très  rarement.  Je  soumets  que  s'il  faut 
attacher  quelque  importance  aux  avaries  dans  le  présent  cas,  il  faut  se  rappeler  que 
nous  sommes  en  présence  de  ce  fait  remarquable:  que  si,  leur  théorie  que  YEmpress 
allait  de  l'avant  est  exacte,  les  premières  forces  amenées  en  action  à  la  proue  du 
Storstiad  sont  une  force  de  pénétration  qui  a  fait  pénétrer  la  proue  de  bâbord  à  tro- 
bord.  M.  Reid  le  reconnaît,  Et  c'est  un  point  qu'il  lui  faut  nier  et  détruire,  car 
nous  constatons  que  la  proue  est  de  fait  à  bâbord.  Lorsque  je  lui  ai  demandé,  en 
m'écartant — je  ne  veux  pas  le  moindrement  manquer  de  respect  à  M.  Reid — des  calculs 
un  peu  compliqués  et  un  peu  détaillés  qu'il  nous  soumettait,  quel  était  son  point 
principal  qui  établissait  que  YEmpress  allait  de  l'avant,  il  m'a  répondu  que  c'était 
le  mouvement  oscillatoire.  Je  lui  ai  ensuite  demandé:  quel  est  votre  deuxième 
point,  si  vous  en  avez  un  autre?  Il  m'a  répondu  que  c'était  l'indication  du  bossoir  de 
bâbord  dans  cette  cavité  où  se  trouve  actuellement  l'ancre,  et  provenant  <de  ce  que 
les  ponts  de  YEmpress  sont  venus  en  contact  avec  elle.  C'est  là  Je  point  solide;  c'est 
la  clef  qui  résoudra  si  YEmpress  avait  un  sillage  ou  non.  Ici  encore,  nous  sommes 
en  présence  de  ces  faits  :  d'après  M.  Hillhouse,  l'angle  de  pénétration  est  de  80  degrés  ; 
d'après  ce  monsieur,  il  est  de  40  degrés;  et  il  a  dressé  un  (diagramme  indiquant  que  le 
navire  a  pénétré  à  un  angle  de  40  ou  45  degrés  et  qu'il  s'est  écarté  à  un  angle  de  40 
ou  de  45.  Puis  M.  Reid  ajoute:  cela  me  convainc  que  YEmpress  avait  du  sillage. 
Toutefois,  l'opinion  de  M.  Hillhouse  et  celle  du  capitaine  Kendall — je  sais  que  les 
gens  du  Stoi^ta^d  divergeront  d'opinion — mais  l'opinion  de  M.  Hillhouse  est  que  l'an- 
gle de  pénétration  a  été  d'environ  80  degrés;  le  navire  altant  donner  contre  un  mur 
fixe  à  un  angle  approchant  un  angle  droit.  Le  navire  recule,  et,  en  recxfant,  avec 
son  aire  arrière,  sa  proue  tend  à  aller  à  tribord  et  à  s'aligner  un  peu  avec  YEmpress. 
Ainsi  que  je  l'affirme,  quelle  est  la  valeur  des  théories,  à  moins  que  Vos  Seigneuries 
ne  soient  certaines  de  posséder  toutes  les  données  qui  leur  permettront  de  commen- 
cer à  théoriser?  Sous  leur  jour  le  plus  favorable,  les  théories  sont  de  peu  d'importan- 
ce, comparativement  aux  témoignages  positifs.  Cependant,  quand  nous  croyons  qu'il 
existe  quelque  incertitude  au  sujet  des  données,  je  soumets  qu'elles  sont  en  réalité 
sans  importance. 

Je  désire  débattre  un  point  avant  de  quitter  cette  partie  de  l'enquête. 

J'ai  parlé  à  M.  Haight  des  marques  respectives  que  nous  avons  indiquées  sur  la 
même  carte,  et  nous  nous  sommes  aussitôt  rendus  compte  qu'il  existait  de  grandes 
difficultés.  Je  crois  que  M.  Haight  a  fait  des  marques  sur  une  carte  et  j'en  ai  aussi 
marqué  une.    Pourrais-je  déposer  ma  carte  au  dossier? 

Lord  Mersey. — Est-ce  une  carte  qui  a  été  déposée  au  dossier? 

M.  Aspinall. — Non,  milord. 

Lord  Mersey. — Vous  vous  en  servez  dans  un  simple  but  de  démonstration? 
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M.  Aspinall — Oui,  milord,  je  m'en  sers  simplement  pour  prouver  mon  argument. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Quelles  marques  y  avez-vous  faites,  M.  Aspinall?? 

M.  Aspinall. — Nous  avons  indiqué  l'endroit  du  naufrage  que  M.  Gagnon  a  in- 
diqué, avec  les  deux  routes  contraires.  J'affirme  dès  maintenant  que  je  ne  pense  pas 
que  ceci  soit  très  utile  au  tribunal,  et,  pour  cette  raison,  que  les  routes  respectives 
des  deux  navires,  ainsi  que  je  l'ai  fait  observer,  au  commencement  de  mon  discours, 
sont  fondées  sur  notre  certitude  au  sujet  de  notre  position  exacte  sur  le  fleuve  Saint- 
Laurent  au  moment  très  important.  J'ai  -essayé  de  démontrer,  si  vous  me  permettez 
de  le  réitérer,  qu'aucun  des  navires  n'a  pris  une  direction  de  quatre  points.  Il  existe 
une  certaine  incertitude  au  sujet  de  la  vitesse  avant  l'abordage,  parce  que,  à  notre 
départ,  nous  avons  naturellement  dû  acquérir  notre  vitesse,  et  lorsque  nous  renver- 
sons nos  machines,  il  nous  faut  diminuer  notre  vitesse,  la  même  chose  s'applique  en 
ce  qui  concerne  la  vitesse  du  Starstad.  C'est  un  fait  très  peu  digne  de  confiance,  de 
sorte  que  je  ne  pense  pas  qu'il  soit  d'une  grande  aide  à  Vos  Seigneuries.  Les  posi- 
tions que  soutient  le  Storstad,  positions  que  nous  avons  indiquées  à  cet  endroit,  sont 
celles  qui  figurent  dans  son  loch. 

Eh  bien,  j'affirme  sans  ambages  que  je  prie  Vos  Seigneuries  de  n'attacher  qu'une 
très  faible  importance  à  l'un  des  deux  lochs  du  Stoqrstad..  Etudiant  en  premier  lieu 
le  loch  du  mécanicien,  Vos  Seigneuries  se  rappelleront  qu'il  s'est  produit  ceci,  que, 
pour  une  raison  ou  pour  une  autre,  le  jeune  homme  préposé  aux  machines  n'a  consi- 
gné que  deux  inscriptions  dans  son  livre  de  loch  et  pas  plus.  Le  pauvre  jeune  homme 
a  été  dans  une  détresse  extrême  au  banc  des  témoins.  La  chose  était  très  manifeste. 
Mais  le  fait  est  demeuré  que,  pour  une  raison  ou  pour  une  autre,  il  n'a  pas  fait  ses 
inscriptions  dans  son  livre  de  loch,  et  qu'il  désirait  très  vivement  s'écarter  de  son 
livre  de  loch.  Nous  avons  ensuite  ce  témoignage  un  peu  remarquable  rendu  par  le 
mécanicien  en  chef,  que  le  livre  de  loch  lui  a  été  apporté  et  qu'il  a  fait  une  inscrip- 
tion dans  ce  livre.  Et  lorsqu'on  lui  a  demandé  la  raison  de  cette  conduite,  il  a  enfin, 
répondu,  après  y  avoir  été  poussé  :  "Eh  bien,  je  n'aimais  pas  l'orthographe  de  ce  jeune 
homme".  H  a  fait  observer  -qu'il  ne  croyait  pas  que  l'orthographe  de  ce  jeune  homme 
fût  exacte.  Il  semble  que  cela  ait  été  une  excuse  très  étrange  à  présenter,  et,  lorsqu'on 
a  examiné  l'orthographe  on  n'y  a  pas  trouvé  d'erreur;  et,  à  ma  connaissance,  il  n'avait 
pas  d'autre  motif  de  s'occuper  du  livre  de  loch  comme  il  l'a  fait. 

Lord  Mersey. — Il  n'y  avait  rien  à  /redire  à  l'orthographe? 

M.   Aspinall. — Non,  milord,  mais  ils  n'ont  pas  semblé  aimer  ce  livre  de  loch. 

Puis,  quand  nous  abordons  le  livre  de  loch  du  navire,  c'était  un  document  étran- 
ge. Il  y  avait  en  outre  l'ordre  étrange  des  inscriptions.  Les  dernières  n'ont  pas  été 
faites  dans  un  ordre  chronologique,  à  mesure  que  la  vitesse  était  relevée.  Puis, 
quand  le  témoin  a  été  harcelé  au  sujet  du  livre  de  loch  du  navire,  il  a,  il  ne  faut  pas 
l'oublier,  affirmé  avoir  fait  ses  inscriptions  (à  neuf  heures,  à  huit  ou  neuf  heures  du 
soir.  Plus  tard,  kmand  on  lui  a  demandé  des  renseignements  à  ce  sujet,  il  a  dit  avoir 
fait  ses  inscriptions  pendant  que  son  navire  -se  dirigeait  vers  Québec.  Il  a  cepen-, 
dant  oublié  nous  avoir  dit,  dans  sa  déposition,  ainsi  que  la  chose  figure  dans  le  même 
livre  de  loch,  que  le  navire  est  arrivé  à  Québec  à  1.30. 

Lord  Mersey. — Je  pensais  qu'il  avait  dit  huit  ou  neuf  heures  du  matin. 

M.  Aspinall. — Je  crois  que  Votre  Seigneurie  le  lui  a  demandé,  mais  qu'il  a  ré- 
pondu dans  la  négative. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Je  croyais  qu'il  avait  dit  huit  ou  neuf  heures  du 
matin. 

M.  Aspinall. — Eh  bien,  milord,  s'il  en  est  ainsi,  j'établis  un  faux  point,  et  je  ne 
veux  pas  en  établir  de  faux. 

Lord  Mersey. — Je  pense,  M.  Aspinall  que  le  témoin  a  dit  huit  ou  neuf  heures 
du  matin. 
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M.  Aspinall — S'il  en  est  ainsi,  mon  point  tombe,  et  je  désire  le  retirer.  Je  crois 
cependant  que  nous  avons  raison  sur  ce  point.  Que  le  jour  soit  fait  sur  ce  point,  et, 
si  c'est  une  erreur,  je  retire  mon  argument  à  ce  sujet. 

Lord  Mersey. — J'éluciderai  le  point. 

M.  Aspinall. — Pourrais-je  maintenant  attirer  l'attention  de  Vos  Seigneuries  sur 
la  carte,  pour  l'importance  qu'elle  a? 

Lord  Mersey.— Oui,  M.  Aspinall. 

M.  Aspinall. — Milord,  nous  avons  inscrit  sur  cette  carte  l'heure  de  nos  diffé- 
rentes manœuvres  de  barre,  et  nous  avons  aussi  indiqué  l'endroit  du  naufrage,  d'après 
l'indication  de  M.  Gagnon. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Vous  voulez  dire  cette  marque  ronde  au  haut? 

M.  Aspinall. — C'est  exact,  Votre  Seigneurie.  Nous  nous  sommes  appliqués  à 
indiquer  notre  route  autant  que  possible,  et  nous  nous  sommes  efforcés  au  moyen  des 
directions  et  des  positions  consignées  au  livre  de  loch  du  Storstad  d'indiquer  sur  la 
carte  les  différentes  positions  du  Storstad..  .Je  ne  doute  pas,  milord,  que  le  naufrage  se 
soit  produit  à  proximité  de  l'endroit  où  les  deux  navires  se  sont  abordés.  Et  il  faut 
remarquer  que  si  notre  route  est  bonne,  cela  nous  conduit — ce  point  est  en  tout  cas  en 
notre  faveur — à  une  assez  grande  proximité  de  l'endroit  du  naufrage,  tandis  que  leur 
route,  celle  qu'ils  prétendent  avoir  suivie,  les  mène  à  une  très  grande  distance  de  l'en- 
droit du  naufrage. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — En  supposant  que  le  Storstad  n'eût  pas  mis  sa  barre  à 
bâbord,  prétendriez-vous  ou  ne  prétendriez-vous  pas, — vous  le  prétendriez  naturellement 
— que  le  Storstad  a  obéi  à  sa  roue  ? 

M.  Aspinall. — Oui,  milord. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Eh  bien,  nous  supposerons  qu'il  n'a  pas  obéi  à  sa  roue, 
ou  bien  que  le  commandement  de  la  mettre  à  bâbord  n'avait  pas  été  donné. 

M.  Aspinall. — Oui,  milord. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — En  prenant  la  route  que  vous  avez  suivie,  ne  seriez- 
vous  pas  arrivé  à  l'endroit  où  se  trouvait  le  Storstad),  le  Storstad  maintenant  la  route 
qu'il  suivait,  et  vous  maintenant  celle  que  vous  suiviez — les  navires  ne  se  seraient-ils 
pas  rencontrés,  mais  plus  loin?  Me  comprenez-vous,  M.  Aspinall? 

M.  Aspinall.— Non,  milord. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Eh  bien,  en  supposant  que  le  Storstad  n'eût  pas  changé 
sa  route,  mais  l'ait  continuée,  ainsi  que  vous  la  vôtre. 

M.  Aspinall. — Il  n'y  aurait  pas  eu  d'abordage,  ni  de  danger. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Vous  ne  le  pensez  pas? 

M.  Aspinall.— Non,  milord. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — J'examinais  justement  le  plan,  et  il  m'a  semblé  que  les 
navires  seraient  plus  rapprochés. 

Lord  Mersey. — Milord,  voici  ce  que  je  disais  :  le  juge  en  chef  me  faisait  observer  : 
ne  semble-t-il  pas  que  les  deux  navires  approchaient  l'un  de  l'autre  à  une  distance 
plutôt  rapprochée  ? 

Lord  Mersey. — Eh  bien,  oui,  cela  me  semble  être  le  cas  à  moi  aussi. 

M.  Aspinall. — Eh  bien,  milord,  je  soumets  que  non.  Je  n'ai  malheureusement  pas 
de  copie  de  cette  carte  sous  les  yeux,  mais  je  pense  que  si  l'on  applique  le  compas  de 
précision,  on  constatera  que  les  navires  s'approchaient  à  une  bonne  distance  sûre. 
J'ai  t( (jours  démontré  qu'il  faut  accorder  très  peu  de  créance  à  mes  estimations  rela- 
tives aux  directions  et  aux  distances,  ainsi  qu'aux  leurs.  Quelle  que  soit  la  valeur  de 
nos  arguments,  nous  avons  fait  ce  que  Votre  Seigneurie  nous  a  demandé  de  faire. 
Mais  si  vous  suivez  la  route  qu'ils  prétendent  avoir  suivie,  cela  les  met  dans  une  posi- 
tion de  bâbord  à  bâbord  avec  nous,  et  cela  ne  les  mène  aucunement  à  proximité  de 
l'endroit  où  l'épave  a  été  trouvée. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Et  il  ne  pourrait  pas  y  avoir  d'abordage? 

M.  Aspinall. — Non,  pas  à  un  endroit  rapproché  de  celui  où  l'épave  a  été  trouvée. 
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Lord  Mersey. — On  me  suggère  que  le  carte  ne  nous  sera  que  de  très  peu  d'utilité. 

M.  Aspinall. — Je  pense  qu'elle  le  sera  très  peu,  milord. 

Lord  Mersey. — S'il  en  est  ainsi,  je  ne  regrette  pas  de  l'entendre  dire. 

M.  Aspinall. — Le  seul  avantage  que  je  puis  prétendre  en  retirer,  et  je  ne  suis  pas 
disposé  à  le  soutenir,  c'est  que  la  route  que  je  prétends  avoir  suivie  me  rapproche  beau- 
coup plus  de  l'épave  que  ne  le  fait  celle  de  M.  Haight.  C'est  tout  ce  que  je  prétends. 
Mais,  en  outre,  je  ne  pense  pas  que  qui  que  ce  soit  retire  quelque  avantage  des  dia- 
grammes dans  ce  cas.  C'est  ce  que  je  soumets,  car  nous  ne  possédons  pas  de  données 
précises. 

Milords,  j'ai  terminé  cette  partie  de  mon  plaidoyer,  et  j'ai  maintenant  l'intention 
d'aborder  le  dernier  point — et  je  pense  pouvoir  le  faire  très  brièvement — savoir,  la 
cause  de  l'enfoncement  si  rapide  du  navire.     Je  débattrai  ce  point  très  brièvement. 

Lord  Mersey. — Pouvez-vous  en  mentionner  la  cause  en  peu  de  mots? 

M.  Aspinall. — J'aurais  préféré,  milord,  renvoyer  Vos  Seigneuries  à  la  déposition 
de  M.  Hillhouse.     Il  peut  le  faire  bien  mieux  que  moi. 

Lord  Mersey. — La  déposition  de  M.  Hillhouse. 

M.  Aspinall. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — J'en  ai  demandé  la  raison  à  M.  Hillhouse — toutefois,  je  comprends 
que  vous  me  renvoyez  au  témoignage  de  M.  Hillhouse. 

M.  Aspinall. — Je  désirerais  dire  un  mot  non  pas  exactement  au  sujet  de  la  cause 
de  l'enfoncement  si  rapide  du  navire,  mais  au  sujet  de  la  cause  de  son  enfoncement  si 
rapide  de  la  manière  qu'il  s'est  enfoncé,  car  c'est  le  point  que  nous  devons  étudier. 

Lord  Mersey. — Parlez-vous  actuellement  de  la  liste? 

M.  Aspinall. — Oui,  milord,  de  la  grande  liste  initiale,  et,  aux  pages  602  à  627 
(copie  dactylographiée),  M.  Millhouse  traite  ce  point  à  fond. 

Le  juge  en  chef  McLegd. — Je  n'éprouve  absolument  aucune  difficulté  à  en  arriver 
à  cette  conclusion,  en  ce  qui  concerne  la  cause  de  l'enfoncement  si  rapide  du  navire, 
car  l'eau  a  pénétré  dans  les  sabords  dans  le  flanc. 

M.  Aspinall. — Eh  bien,  c'est  là  la  déposition  de  M.  Hillhouse.  Ce  dernier  désirait 
naturellement  et  très  régulièrement  soutenir  que  son  navire  avec  deux  compartiments 
inondés,  et  je.  ne  doute  pas  qu'il  en  soit  ainsi,  si  vous  pouvez  répartir  l'eau  également 
sur  le  pont.  Mais,  comme  il  l'a  lui-même  fait  observer,  les  circonstances  du  présent 
cas  ont  été  extrêmement  spéciales,  étant  donné  qu'il  y  avait  cette  énorme  poussée  de 
l'eau  qui  le  faisait  incliner.  Il  faut  ajouter  à  cela  le  poids  du  Storstad,  qui,  au  lieu 
de  reposer  sur  l'eau,  était  dans  son  flanc,  et  concourait.  C'est  donc  un  agent  qu'il  faut 
étudier.     Il  y  avait  en  outre  le  danger  que  la  chaudière  ne  fût  déplacée  de  son  bâti. 

Lord  Mersey. — Je  désire  vous  poser  cette  question — vous  n'y  êtes  pas  intéressé, 
mais  M.  Newcombe  l'est  un  peu — vous  lui  prêterez  cependant  secours?  Je  ne  veux  pas 
mettre  sur  vos  épaules  un  fardeau  plus  lourd  que  celui  que  vous  êtes  tenu  de  porter, 
mais  nous  viendrez-vous  en  aide  en  faisant  les  recommandations  que  vous  jugerez  à 
propos  au  sujet  de  la  manière  dont  on  aurait  pu  empêcher  ce  navire  de  sombrer  ? 

M.  Aspinall. — Non,  milord,  je  n'allais  pas  le  faire. 

Lord  Mersey. — Dans  ce  cas,  ne  me  laissez  pas  vous  tenter  de  faire  des  choses  que 
vous  n'êtes  pas  tenu  de  faire.  Ce  peut  vous  être  une  recommandation  très  tentante, 
mais  ne  me  laissez  pas  vous  tenter  de  la  faire. 

M.  Aspinall. — Voici  ce  que  je  ferai,  milord.  Vos  Seigneuries,  après  avoir  entendu 
les  témoignages,  et  après  avoir  étudié  la  question,  seront  en  mesure  de  formuler,  lors- 
que vous  ferez  votre  rapport,  toutes  les  recommandations  qui  éviteraient,  ou  qui  pour- 
raient éviter  un  semblable  désastre,  j'ai  reçu  instruction  de  la  compagnie  du  chemin  de 
fer  Pacifique-Canadien  de  dire  qu'il  sera  donné  une  suite  immédiate  à  cette  recom- 
mandation. 

Lord  Mersey. — Oh,  c'est  une  question  tout  à  fait  différente;  et  je  ne  pense  pas 
que  cette  observation  soit  de  grande  importance,  car  nos  recommandations  ne  s'adresse- 
ront aucunement,  si  nous  pouvons  en  formuler,  à  la  compagnie  du  chemin   de  fer 
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Pacifique-Canadien,  mais  au  public  en.  général.  Elles  seront  faites  pour  le  compte  du 
monde  maritime  tout  entier,  si  nous  en  faisons. 

M.  Aspinall. — Oui,  milord,  si  Vos  Seigneuries  sont  en  état  de  les  formuler.  Il 
va  sans  dire  que  la  difficulté  ici  consiste  en  ce  que  nous  ne  connaissons  pas  tous  les 
faits.     Il  a  péri  tant  de  personnes  qui  auraient  pu  faire  un  peu  de  jour  sur  le  sujet. 

J'ai  terminé,  milords.  Si  l'on  me  permet  d'exprimer  une  opinion  personnelle,  je 
remercie  en  mon  propre  nom  et  en  celui  du  barreau  anglais  mon  adversaire  américain, 
M.  Haight,  de  la  courtoisie  et  de  l'égard  qu'il  a  manifestés  envers  moi,  et  j'exprimerai 
mon  appréciation  de  la  très  grande  aide  que  m'ont  prêtée  mes  distingués  collègues 
canadiens. 

Lord  Mersey. — Il  faudra  naturellement,  M.  Aspinall,  que  vous  répondiez  aux 
observations  formulées  par  M.  Haight. 

M.  Aspinall. — Je  serai  à  votre  disposition,  milord. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  M.  Haight,  nous  espérons  vous  entendre  dans  la 
matinée. 

La  Commission  s'ajourne  alors  à  dix  heures,  samedi  matin,  le  27  juin. 


ONZIEME  JOUR. 

Québec,  samedi,  27  juin  1914. 

Les  commissaires  nommés  par  l'honorable  John  Douglas  Hazen,  le  ministre  de  la 
Marine  et  des  Pêcheries  du  Canada,  sous  l'autorité  de  la  partie  X  de  la  Loi  modifiée 
concernant  la  marine  marchande  du  Canada,  dans  le  but  d'instituer  une  enquête  sur 
un  désastre  subi  par  le  paquebot  britannique,  YEmpress  of  Ireland,  dans  lequel  dé- 
sastre ledit  paquebot,  la  propriété1  de  la  compagnie  de  chemin  de  fer  Pacifique-Cana- 
dien, a  sombré  à  la  suite  d'un  abordage  avec  le  navire  norvégien,  le  Storstad,  dans  le 
fleuve  Saint-Laurent,  dans  la  matinée  du  vendredi,  le  2'9  mai  1914,  se  sont  réunis  à 
Québec  ce  matin,  le  vingt-septième  jour  de  juin  1914. 

Lord  Mersey. — Je  pense  m'être  trompé,  M.  Aspinall,  lorsque  je  vous  ai  repris 
hier.  Vous  avez  aifirmé  que  les  inscriptions  dans  le  livre  de  loch  officiel  du  mécanicien 
ont  été  faites  à  neuf  heures  du  soir.  J'ai  fait  observer  que  je  croyais  qu'elles  avaient 
été  faites  à  neuf  heures  du  matin. 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — Je  me  suis  trompé. 

M.  Aspinall. — Je  ne  pense  pas  que  je  suis  justifié  d'établir  ce  point,  milord. 

Lord  Mersey. — C'est  parfaitement  suffisant. 

M.  Aspinall. — Je  l'ai  étudié,  et  je  ne  -pense  pas  que  ce  soit  un  point  solide,  et  je 
le  retire,  en  ce  qui  concerne  l'heure  des  consignations.  J'ai  formulé  l'observation,  non 
pas  au  sujet  du  livre  de  loch  du  mécanicien,  maisvà  l'égard  du  livre  de  loch  du  second, 
et  je  me  suis  trompé. 

Lord  Mersey. — Il  est  alors  exact  d'affirmer  que  les  inscriptions  dans  le  livre  de 
loch  ont  été  faites  antérieurement? 

M.  Aspinall. — D'après  les  témoignages,  les  inscriptions  dans  le  livre  de  loch  du 
second  ont  été  consignées  avant  que  le  navire  eût  été  arrivé  à  Québec. 

Lord  Mersey. — J'avais  dans  l'esprit  le  livre  de  loch  du  second,  lorsque  j'ai  émis 
cette  observation.    Maintenant  M.-  Haight. 

PLAIDOYER  DE  M.  HAIGHT. 

M.  Haight. — Qu'il  plaise  au  tribunal,  dans  les  dix  derniers  jours  de  cette  enquête, 
il  y  a  parfois  eu  une  ride  à  la  surface,  un  semblant  d'amusement,  mais  je  suis  certain 
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que  cela  n'a  existé  qu'en  apparence  et  que  nous  avons  tous  été  conscients  du  fait  que 
nous  instituons  une  enquête  sur  une  grande  tragédie,  probablement  la  plus  grande  dont 
fassent  mention  les  annales  de  la  navigation.  Par  une  nuit  claire,  dans  les  eaux  du 
Saint-Laurent  où  la  marée  se  fait  sentir,  avec  les  feux  tous  visibles,  et  sans  aucune 
obstruction,  deux  navires  seulement  sont  en  présence.  La  route  de  chaque  navire  est 
connue;  les  routes  et  les  positions  sont  d'une  sûreté  absolue.  Soudain,  un  rideau  se 
baisse,  et  dans  quinze  minutes  VEmpress  of  Ireland  a  disparu  sous  la  surface  des  eaux, 
et  plus  de  mille  âmes  sont  englouties  avec  lui.  Tout  l'univers  veut  en  connaître  la 
cause.  Il  a  envisagé  avec  horreur  la  possibilité  qu'il  se  produise  un  semblable  acci- 
dent à  quatre  ou  cinq  milles  de  la  rive.  La  Norvège  tient,  je  pense,  à  connaître  plus 
que  tout  autre  pays  la  manière  dont  cette  catastrophe  est  arrivée  et  qui  en  a  été  cause. 
Avant  même  que  le  Saint-Laurent  eût  été  baptisé,  la  Norvège  était  fière  de  ses  navires 
et  de  ses  marins. 

Depuis  le  début,  le  capitaine  Kendall  a  fait  un  récit  dont  il  ne  s'est  pas  départi, 
et  il  l'a  fait  au  banc  des  témoins  devant  Vos  Seigneuries.  Non  seulement  il  affirme 
que  dans  le  brouillard,  alors  que,  comme  tout  marin  le  sait,  il  doit  garder  sa  route  le 
Storstad  a  modifié  la  sienne  de  sept  quarts,  mais  il  affirme  que,  après  avoir  modifié  sa 
route,  et,  après  que  ce  navire  eût  de  propos  délibéré — presque  de  propos  délibéré — 
abordé  le  sien,  il  l'a  imploré  de  continuer  à  aller  de  l'avant  et  que,  malgré  sa  demande, 
le  Storstad  a  reculé  et  laissé  YEmpress  s'enfoncer.  Il  a  reculé  à  une  distance  d'un 
demi-mille  et  laissé  se  noyer  plus  d'un  millier  de  passagers.  La  Norvège  veut  savoir 
si  un  de  ses  navires,  arborant  son  pavillon  et  avec  des  officiers  munis  de  ses  certificats, 
a  fait  ces  choses. 

Lorsque  ce  tribunal  a  été  nommé,  un  tribunal  qui,  en  dignité,  égalait  la  terrible 
dignité  du  désastre,  la  Norvège  s'est  réjouie.  Nous  avons  avec  empressement  saisi 
l'occasion,  nous  n'avons  pas  été  amenés  ici  de  force,  après  y  avoir  été  assignés,  malgré 
nous.  Notre  équipage  a  immédiatement  été  mis  à  la  disposition  du  gouvernement  et 
nous  avons  accueilli  avec  plaisir  une  occasion  de  comparaître  devant  un  tribunal  com- 
posé de  juges  expérimentés  de  l'amirauté,  ainsi  que  d'hommes  pratiques  expérimentés, 
afin  de  pouvoir  déterminer  la  vérité  sans  les  règles  techniques  de  la  preuve  et  sans  les 
autres  retards  qui  se  rattachent  toujours  aux  procédures  judiciaires.  Je  conçois  mi- 
lords,  qu'il  est  particulièrement  heureux  que  ce  ne  soit  une  procédure  judiciaire,  que  ce 
soit  une  enquête  et  que  rien  ne  vienne  l'entraver.  Mon  seul  regret  est  que  nous  y 
avons  joué  un  rôle  actif.  J'aurais  désiré  que  mes  témoins  eussent  pu  être  interrogés 
par  un  avocat  impartial.  Je  me  suis  appliqué  moi-même  à  l'être,  mais,  en  dépit  de 
tout,  une  atmosphère  de  partisannerie  doit  entourer  la  preuve,  lorsqu'un  avocat  d'un 
navire  ou  de  l'autre  interroge  les  témoins,  et  que  l'avocat  adverse  les  contre-interroge. 
J'aurais  désiré  qu'il  eût  pu  être  possible  que  chaque  témoin  qui  a  comparu  ait  rendu 
son  témoignage  sans  aucune  influence  de  partisannerie.  Toutefois,  la  chose  n'a  pas 
semblé  possible,  et  je  puis  seulement  espérer  que  la  preuve  a  été  soumise  à  Vos  Sei- 
gneuries de  manière  à  causer  une  impression  qu'au  moins  tous  les  efforts  ont  été  faits 
pour  la  faire  avec  franchise  et  honnêteté. 

Je  conçois,  milords,  qu'il  n'y  a  qu'un  point  à  établir  dans  cette  enquête.  Les  deux 
parties  connaissent  que  l'accident  a  été  inexcusable.  Les  deux  parties  reconnaissent 
que  les  deux  navires  suivaient  des  routes  sûres  et  que  la  position  de  chaque  navire 
est  connue.  Les  deux  parties  affirment  que  c'est  le  devoir  élémentaire  de  tout  marin, 
lorsque  le  brouillard  l'a  enveloppé,  de  maintenir  la  route  connue  qu'il  avait  suivie 
avant  d'être  intercepté  par  le  brouillard.  Il  n'y  avait  pas  sur  l'un  ou  sur  l'autre  navire 
un  seul  mousse  qui  n'ait  pas  connu  ce  règlement  simple  et  élémentaire  à  suivre  dans 
un  brouillard.  Il  faut  attribuer  la  possibilité  de  l'abordage  au  seul  fait  que,  après  que 
le  brouillard  se  fût  levé,  un  navire  ou  l'autre  a  entièrement  changé  sa  route.  Si  les 
deux  navires  avaient  maintenu  leurs  routes,  ils  se  seraient  passés  quelque  part  à  une 
distance  variant  d'un  demi-mille  à  deux  milles,  et  ce  tribunal  n'aurait  jamais  été  con- 
voqué.   A  mon  sens,  la  question  est  donc:  Quel  navire  a  changé  sa  route?  Toutes  les 
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autres  questions  s'effacent  devant  celle-ci.  Je  soumets  aussi  qu'il  ne  s'agit  pas,  dans 
le  présent  cas,  d'une  question  de  répartition  des  avaries,  ni  de  la  recherche  de  faute 
mutuelle.     Si  le  Storstad  a  ^changé  sa  route. . . 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  répéter  cela? 

M.  Haight. — Je  soumets  que,  dans  le  cas  présent,  le  tribunal  ne  jugera  jamais  que 
les  deux  navires  sont  en  faute.  Si  le  Storstad  a  modifié  sa  route,  je  n'ai  absolument 
aucun  reproche  à  adresser  à  YEmpress.  Peu  importe  où  était  sa  vigie,  peu  importe 
quelle  était  sa  vitesse,  peu  importe  s'il  a  fait  machines  en  arrière  ou  s'il  est  arrêté  ;  si, 
le  Storstad  l'a  coulé  sur  sa  route,  le  Storstad  est  responsable  et  je  n'ai  aucune  excuse 
à  présenter  pour  justifier  ceux  qui  le  dirigeaient.  Semblablement,  je  soumets  à  Vos 
Seigneuries  que  si  YEmpress  sl  changé  sa  route,  si,  un  grand  paquebot  à  passagers 
comme  lui,  avec  1,500  passagers  à  son  bord,  a  exposé  son  flanc  de  tribord  à  mon  navire 
pondant  que  le  Storstad  suivait  sa  route,  son  cas  ne  peut  absolument  pas  être  défendu. 

Le  procès  implique  nécessairement  une  question  de  vérité.  Je  suis  tout-à-fait 
d'accord  avec  l'opinion  exprimée  par  mon  savant  ami  (M.  Aspinall)  qu'il  faut  traiter 
ce  point  avec  courage,  et  qu'il  faut  envisager  le  fait  qu'un  des  deux  récits  est  faux 
Il  n'est  pas  agréable  de  discuter  aucun  point  sur  la  question  d'établir  si  les  témoins 
ont  dit  la  vérité.  J'aurais  plutôt  discuté  un  point  de  droit  que  parlé  sur  une  question 
de  fait.  J'aurais  plutôt  débattu  qu'un  des  deux  côtés  se  trompait  et  ne  faisait  pas 
délibérément  un  exposé  mensonger  des  faits,  mais,  je  ne  peux  pas  voir  comment  le  tribu- 
nal peut  éluder  la  conclusion  première  de  ce  qui,  a  été  fait  sur  un  navire  ou  l'autre,  fS 
savoir  le  changement  de  sa  route,  était  connu  quand  il  a  été  fait.  Aucun  navire  n'au- 
rait pu  changer  sa  route  de  sept  points  par  inadvertance.  TJn  vaisseau  qui  a  changé 
sa  route  de  N.  72  E.  à  N.-E.,  ou  un  vaisseau  qui  a  changé  sa  route  de  O.  quart  S.  de 
sept  points  savait  lorsqu'il  faisait  le  changement  qu'il  le  faisait  et  les  témoins  de  ce 
\  aisseau  qui  a  changé  ainsi  sa  route  ont  délibérément  falsifié  leurs  témoignages. 

Le  point  implique  la  nécessité  d'établir  une  solution  qui  est  basée  sur  la  théorie. 
Vos  Seigneuries  ont  été  invitées  hier  par  mon  savant  ami  à  décider  ce  point  d'après  les 
témoignages  rendus.  Mais,  si  vous  découvrez  qu'un  vaisseau  ou  l'autre  a  changé  sa 
route  comme  il  faut  que  vous  le  découvriez,  vous  ne  pouvez  pas  découvrir  de  témoigna- 
ges directs  de  ce  changement.  Aucun  des  deux  vaisseaux  n'a  vu  l'autre  changer  sa 
route.  Chaque  vaisseau  nie  qu'il  a  lui-même  changé  sa  route,  et  cependant,  ce  change- 
ment a  été  fait.  Les  témoignages  directs  ne  nous  seront  jamais  d'aucune  aide — ils 
nous  aideraient,  mais  on  ne  peut  pas  obtenir  de  témoignages  directs  des  témoins  qui 
ont  vu  le  changement,  excepté  des  témoins  qui  étaient  sur  le  vaisseau  qui  a  changé  sa 
route,  et  ils  refusent  de  le  dire.  Le  point  dè3  le  début  a  été  pour  moi  plus  qu'embar- 
rassant parce  que  j'ai  trouvé  qu'il  était  absolument  impossible  de  découvrir  dans  mon 
esprit  une  raison  du  changement  de  route  qui  avait  été  fait.  La  question  qui  a  été 
posée  à  plusieurs  reprises  aux  témoins  des  deux  parties  par  le  tribunal  durant  les  pre- 
miers jours  de  l'enquête  montre  que  Vos  Seigneuries  ont  eu  à  lutter  contre  la  même 
difficulté.  On  a  demandé  au  capitaine  Andersen  pourquoi  YEmpress  aurait  dû  chan- 
ger sa  route.  Pourquoi,  s'il  était  dans  une  situation  absolument  sûre,  rouge  à  rouge 
quand  le  brouillard  l'a  enveloppé  s'est-il  jeté  sur  l'étrave  du  Storstad?  On  a  posé  la 
même  question  aux  témoins  de  YEmpress  :  Pourquoi  le  Storstad  a-t-il  changé  sa  route 
de  sept  quarts  quand  il  se  rendait  à  la  Pointe-au-Père  et  se  dirigeait  vers  la  rive  nord? 
C'est  une  question  à  laquelle  il  n'est  pas  facile  de  répondre,  si  nous  adoptons  la  théorie 
que  les  officiers  des  deux  navires  étaient  des  êtres  humains  raisonnables  et  que  le  chan- 
gement de  route  a  été  fait  d'une  manière  délibérée.  Pour  ma  part,  comme  le  capitaine 
Andersen,  j'ai  examiné  la  question  mûrement,  et  je  n'ai  pu  arriver  à  aucune  conclu- 
sion. Je  soumets  maintenant  que  ce  tribunal  va  trouver,  que  si,  comme  je  le  dis,  les 
officiers  de  ces  deux  navires  étaient  des  êtres  raisonnables,  n'étaient  pas  des  fous, 
le  changement  de  route  n'a  pas  été  fait  d'une  manière  délibérée,  mais  était  dû  à  quel- 
que circonstance  dont  on  n'a  pas  rendu  témoignage  d'une  manière  précise,  mais  à 
laquelle  nous  pouvons  néanmoins  avoir  recours  pour  découvrir  une  solution.   Qu'est-ce 
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qui  a  été  la  cause  que  ces  hommes,  d'une  intelligence  au  moins  ordinaire,  ont  dévié 
soudainement  de  leur  route,  ce  qui  a  été  en  apparence  la  cause  de  ce  désastre?  Je  pense 
qu'il  ne  peut  y  avoir  que  deux  raisons.  Je  dirais  d'abord  qu'il  n'y  a  aucune  accusation 
que  notre  navire  n'obéissait  pas  au  gouvernail.  Au  contraire,  M.  Aspinall  base  tout  son 
point  sur  la  proposition  que  nous  pouvions  nous  diriger,  que  notre  navire  naviguait 
bien,  qu'il  se  dirigeait  bien,  et  qu'en  vérité  il  se  gouvernait  si  bien  qu'avec  sa  barre  à 
bâbord  une  minute  après  que  sa  vitesse  eût  été  diminuée  pendant  deux  minutes  et 
arrêté  pendant  trois  ou  quatre  il  a  continué  sur  un  parcours  d'un  mille  et  a  changé  sa 
direction  de  plusieurs  points.  Non  seulement  on  reconnaît  les  qualités  de  notre  gouver- 
nail mais  l'autre  partie  en  fait  la  base  de  sa  plaidoirie.  UEmpress  aurait  pu  ne  pas 
pouvoir  être  gouverné  s'il  avait  perdu  son  gouvernail,  mais  il  ne  l'a  pas  perdu.  Il  au- 
rait pu  ne  pas  se  gouverner  bien  s'il  avait  été  grâce  à  son  plan  de  constructin  un  na- 
vire qui  se  dirige  mal.  Cette  déviation  hors  de  sa  route  aurait  pu  provenir  de  son  ap- 
pareil de  direction,  suffisant  normalement  à  ses  besoins,  s'il  s'était  soudainement  dé- 
rangé. Je  doute  que  Vos  Seigneuries  puissent  trouver  une  autre  raison  qu'elles  juge- 
ront valable,  pour  expliquer  la  déviation  de  YEmpress.  Je  regrette  d'une  manière  abso- 
lue l'idée  d'une  déviation  délibérée.  Je  ne  croirai  jamais  que  le  capitaine  Kendall, 
sachant  qu'un  vaisseau  était  à  son  bossoir  de  tribord,  ait  fait  tourner  de  propos  délibéré 
son  vaisseau,  avec  tous  ses  passagers  à  bord,  juste  en  travers  de  notre  route,  et  a  en- 
suite arrêté  ses  machines  pour  demeurer  immobile  pendant  que  nous  avancions  dans  le 
brouillard,  ignorant  sa  position,  pour  le  couler  inévitablement. 

Nous  avons  des  témoignages  en  ce  qui  concerne  les  qualités  de  direction  de  YEm- 
press et  aussi  en  ce  qui  concerne  son  appareil  à  gouverner.  Au  sujet  de  ses  qualités  de 
direction,  M.  Hillhouse  a  admis  que  le  plan  de  construction  de  YEmpress  était  une  in- 
novation. Il  l'a  d'abord  justifié  en  soutenant  que  sa  compagnie  n'a  rien  eu  à  faire  avec 
la  conception  de  ce  plan.  Il  a  été  démêlé  immédiatement  au  contre-interrogatoire  que 
l'architecte,  un  membre  éminent  de  sa  profession,  avait  été  jusqu'à  une  date  rapprochée 
à  la  tête  de  son  chantier  et  que  M.  Hillhouse  lui-même  avait  travaillé  aux  plans  du  vais- 
seau. Il  savait  le  contour  de  sa  poupe,  il  en  connaissait  les  moindres  détails  et  il  savait 
que  lorsque  ce  plan  avait  été  conçu  c'était  une  innovation.  M.  Reid  a  rendu  témoignage 
qu'un  navire  convexe  à  la  poupe,  tel  que  celui-ci  était  construit,  n'était  pas  seulement 
une  innovation  alors,  mais  que  c'était  en  outre,  à  ma  manière  de  comprendre,  une 
innovation  qui  n'a  pas  été  suivie  en  détail.  M.  Reid  déclare  que  le  pourcentage*  de  gou- 
vernail qui  lui  avait  été  donné  à  l'origine  était  au-dessous  de  la  normale  et  M.  Hillhouse 
admet  que  le  gouvernail  a  dû  être  changé.  Il  savait  qu'il  avait  été  changé  à  cause 
des  plaintes  à  propos  des  qualités  dé  direction  du  navire.  Il  a  dit  en  effet  que  le  gou- 
vernail de  YEmpress  of  Ireland  avait  été  endommagé  et  que  lorsque  on  était  à  le  répa- 
rer, on  a  profité  de  cette  occasion  pour  augmenter  sa  surface  afin  que  ses  qualités  de  di- 
rection, qui  étaient  assez  bonnes  auparavant,  pourraient  être  améliorées  quelque  peu. 
Il  est  advenu  toutefois  que  YEmpress  of  Britain,  qui  n'avait  subi  aucun  accident  avait 
été  l'objet  de  la  même  attention,  et  qu'on  avait  aussi  changé  son  gouvernail.  M.  Reid 
dit  aujourd'hui  qu'un  vaisseau  construit  comme  YEmpress  of  Ireland  l'était,  a  besoin 
d'un  pourcentage  de  gouvernail  d'environ* 2 -4  et  M.  Hillhouse  prend  treize  vaisseaux 
<  t  dit  que  le  pourcentage  moyen  est  beaucoup  plus  bas. 

Lord  Mersey. — Est  quoi  ? 

M.  Haigiit. — Que  le  pourcentage  moyen  de  gouvernail  est  beaucoup  plus  faible 
que  cela.  Je  ne  lui  ai  pas  fait  subir  un  contre-interrogatoire  prolongé  à  propos  de  la 
formation  de  chacun  des  treize  vaisseaux  qu'il  a  pris,  mais  assurément,  la  poupe  de 
YAquitania  n'a  pas  la  forme  ronde  et  convexe  qu'avait  celle  de  ce  navire.  Avec  une 
poupe  convexe,  il  y  a  un  tourbillonnement;  le  courant  d'eau  continu  s'arrête  sur  le  gou- 
vernail et  la  direction  est  affectée.  Je  comprends  que  c'est  plutôt  radical  de  dire  que 
l'architecte  de  ce  vaisseau  a  commis  une  erreur  et  je  n'avancerai  pas  cela  n'était-ce  le 
fait  qu'une  erreur  a  été  commise  et  que  les  gouvernails  des  deux  vaisseaux  ont  été 
changés.    Une  erreur  a  certainement  été  commise  à  l'origine. 

HAIGHT. 


E M PRESS  OF  I RELAX D— COLLISION  DU  STORSTAD  591 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21b 

Ensuite,  nous  avons  des  témoignages  directs  au  sujet  de  la  manière  dont  ce  vais- 
seau se  gouvernait — il  s'agit  non  pas  de  la  théorie — mais  de  la  pratique.  UAlden,  seule- 
ment trois  ou  quatre  heures  avant  cette  tragédie,  remontait  le  Saint-Laurent,  en  même 
temps  que  le  Storstad,  à  quelques  milles  en  arrière.  Il  a  rencontré  YEmpress  qui  des- 
cendait le  fleuve  dans  ce  voyage  mémorable.  Trois  hommes  de  YAlden-  ont  été  appelés 
à  comparaître  devant  ce  tribunal.  C'étaient  des  étrangers,  ils  ne  parlaient  pas  l'an- 
glais, mais  je  pense  que  Votre  Seigneurie  a  dû  être  impressionnée  par  leur  récit.  Je 
n'ai  jamais  vu  quelqu'un  avoir  plus  le  trac  que  l'un  d'eux,  mais  il  nous  a  dit  ce  qu'il 
savait  et  en  tant  que  je  me  le  rappelle,  Votre  Seigneurie  (lord  Mersey)  a  dit,  quand  il 
a  quitté  le  banc  des  témoins  :  Ne  laissez  pas  partir  ce  garçon  avec  l'idée  que  son  té- 
moignage n'a  servi  à  rien.  Ils  ont  rendu  témoignage  à  l'effet  que  YEmpress  les  avait 
serrés  de  près  sur  la  rive  nord,  qu'ils  l'ont  vu  descendre  montrant  d'abord  un  feu,  puis 
les  deux,  puis  un  rouge,  puis  les  deux  et  puis  un  vert,  allant  en  zigzag  çà  et  là  et  faisant 
le  changement  complet  quatre  ou  cinq  fois.  Le  pilote  de  YAlden  a  été  appelé.  C'est  un 
Canadien-Français.  Il  savait  ce  qu'il  avait  vu  et  n'a  eu  aucune  difficulté  à  s'exprimer. 
Son  récit  a  été  d'après  l'opinion  que  j'ai  de  ce  rapport,  l'un  des  plus  directs  et  des  plus 
précis  qui  ont  été  faits  devant  le  tribnal.  Il  a  dit:  Quand  je  rencontre  un  navire,  je  lui 
montre  mon  feu  de  bâbord  et  je  m'attends  à  ce  qu'il  fasse  la  même  chose  à  mon  égard, 
mais  il  est  descendu  le  fleuve  ses  feux  allant  et  venant  tour  à  tour  et  je  craignais  un 
abordage;  j'ai  mis  ma  roue  à  bâbord  tout;  j'était  presque  acculé  contre  la  rive  et  j'ai 
craint  un  abordage  jusqu'à  ce  que  les  navires  aient  été  éloignés  d'environ  trois-quarts  de 
mille  ou  d'un  mille  quand  il  a  pris  finalement  la  route  bâbord  à  bâbord  et  nous  a  passés. 
On  lui  a  posé  la  question  :  Pourquoi  n'avez_vous  pas  diminué  la  vitesse  de  votre  navire 
si  vous  aviez  tellement  peu  d'un  abordage?  La  réponse  est  tout-à-fait  évidente.  Il  avait 
un  vaisseau  filant  neuf  nœuds  à  l'heure  qui  allait  contre  une  forte  marée.  Je  dirais 
que  le  courant  en  tant  que  je  me  le  rappelle,  montre  en  cet  endroit  une  vitesse  de  quatre 
ou  cinq  nœuds.  Il  ne  pouvait  aller  qu'à  cinq  nœuds  à  cet  endroit.  Il  n'y  avait  assu- 
rément pas  l'occasion  alors  que  ce  navire  était  à  un  mille  de  lui,  de  diminuer  sa  vitesse 
avec  un  navire  si  lent.  Il  a  changé  sa  route,  il  pouvait  se  rapprocher  du  rivage  et  c'est 
ce  qu'il  a  fait,  d'après  sa  déclaration,  le  temps  d'arrêter  son  vaisseau  ou  de  diminuer  sa 
vitesse  afin  d'éviter  YEmpress  n'était  pas  arrivé- 
Pourquoi  YEmpress  tournait-il  ici  et  là  sur  le  St-Laurent  quand  il  descendait 
seulement  trois  ou  quatre  heures  avant  cet  accident?  Ce  n'était  sûrement  pas  inten- 
tionnel; assurément  les  officiers  sur  le  pont  faisaient  tout  en  leur  pouvoir  pour  suivre 
une  route  droite.  Ils  ne  suivaient  pas  une  route  fantaisiste,  et  le  mieux  qu'ils  pou- 
vaient faire  était  de  suivre  une  route  si  irrégulière  et  si  changeante  qu'elle  éclipsait 
un  feu  puis  l'autre.  Je  ne  pense  pas  que  vos  Seigneuries  partageront  l'opinion  de 
mon  savant  ami  quand  il  vous  invite  à  croire  que  ces  hommes  ne  se  rappelaient  plus 
l'incident.  C'était  un  incident  qui  entrerait  naturellement  dans  la  mémore  d'un 
marin  et  cela  a  été  accentué  le  lendemain  par  la  nouvelle  de  la  terrible  tragédie  qui 
avait  lieu  quatre  ou  cinq  heures  après.  Naturellement,  le  pilote  connaissait  YEmpress; 
il  est  naturel  qu'il  ait  dit  aux  hommes  qui  était  YEmp\ress  et  ils  n'étaient  pas  sujets 
à  oublier  l'incident,  à  la  lumière  des  événements  subséquents.  Je  soumets  que  d'après 
les  témoignages  rendus  par  l'équipage  de  YAlden,  vos  Seigneuries  croiront  que,  quel 
qu'était  le  pourcentage  de  son  gouvernail,  il  ne  se  gouvernait  pas  bien  la  nuit  de  cette 
tragédie.  Lapierre  n'avait  aucune  raison  de  dire  autre  chose  que  la  vérité.  Il  est 
Canadien-Français,  il  est  pilote  sur  le  St-Laurent,  ce  qui  prouve  d'une  manière 
évidente  que  l'ambition  de  sa  profession  est  de  diriger  les  vaisseaux  du  chemin  de 
fer  Pacifique-Canadien.  Les  pilotes  du  Pacifique-Canadien  sont  les  hommes  les  plus 
compétents,  ce  sont  les  hommes  les  mieux  payés  et  YEmpress  of  Ireland  était  un  des 
vaisseaux  dont  les  Canadiens  et  les  marins  du  St-Laurent  étaient  fiers.  Lapierre, 
assigné  à  comparaître,  prouve  et  fait  plus  qu'accentuer  le  récit  fait  par  les 
témoins  d  e  YAlden  lui-même.  Si  nous  étudions  cette  proposition,  s'il  est  éta- 
bli que  pour  quelque  raison  inexpliquée  le  navire  se  gouvernait  mal  quatre  heures 
avant  l'accident,  nous    désirerons     trouver    quelques     témoignages     expliquant    pour 
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quoi  il  se  gouvernait  mal,  et  comme  je  l'ai  dit,  le  meilleur  témoignage  est  l'état  de  son 
gouvernail.  Heureusement,  nous  avons  sur  ce  point  des  témoignages  directs  donnés 
à  contre-cœur,  qui,  d'après  moi,  sont  absolument  concluants.  Je  commence  avec 
Murphy,  le  quartier-maître  de  YEmpress,  l'homme  qui,  lorsqu'il  est  appelé  à  compa- 
raître dit  qu'il  est  un  des  navires  qui  gouvernent  le  mieux  au  monde,  qu'il  gouverne 
toujours  bien.  Cependant  quel  est  le  fait  réel  qu'il  apporte  au  point  ?  Il  dit  :  Il  est  vrai 
que  quelquefois,  quand  vous  tournez  la  roue,  le  navire  n'obéira  pas,  mais  tout  ce 
qu'il  y  a  faire  alors,  est  de  remettre  la  roue  au  centra  et  puis  de  la  tourner  une  se- 
conde fois  et  il  obéira.    A  la  page  662  il  rend  témoignage  : 

Il  pourrait  se  faire  qu'elle  ne  s'engrène  pas,  et  ce  qu'il  y  a  à  faire  c'est  de  re- 
mettre la  roue  au  centre  et  d'appliquer  la  barre  et  elle  s'engrène  immédiatement. 

J'ai  demandé  ce  qu'il  voulait  dire  par  "quelquefois"  et  il  a  dit  plus  tard  que 
quelquefois  voulait  dire  une  fois  et  que  cette  occasion  s'était  présentée  il  y  a 
deux  ans.  Mon  savant  ami  a  suggéré  hier  que  peut-être  les  dents  ne  s'engrenaient 
pas.  J'avais  supposé  qu'après  une  discussion  de  plusieurs  jours  sur  le  sujet  du  télémo- 
teur il  était  devenu  évident  'que  le  système  de  gouvernail  de  YEmpress  n'était  pas  à 
dents  mais  qu'il  était  à  pression  hydraulique —  pas  de  roue  mais  une  ligne  continuelle 
de  liquide.  Vous  ne  pouvez  pas  expliquer  le  témoignage  de  Murphy  avec  une  théorie 
de  roues  à  dents.  S'il  y  a  un  système  continu  dans  vos  tuyaux  quand  vous  tournez 
la  roue  elle  s'endente.  Je  pense  que  les  assesseurs  arriveront  à  la  conclusion,  et 
que  Vos  Seigneuries  y  arriveront  aussi  même  sans  leurs  assesseurs,  que  la  seule  ex- 
plication possible,  de  la  raison  pour  laquelle  la  roue  de  YEmpress  devait  être  tournée, 
puis  remise  où  elle  était  auparavant,  puis  tournée  de  nouveau,  c'était  parce  que  le 
liquide  ne  pouvait  pas  s'écouler  d'une  manière  continue  dans  la  tuyauterie. 

Les  renseignements  précis  que  nous  avons  ensuite  viennent  d'O'Donovan,  l'ingé- 
nieur ayant  la  direction  du  gouvernail.  Personne  n'a  comparu  devant  le  tribunal 
prétendant  avoir  eu  la  moindre  chose  à  faire  en  fait  de  recherches  ou  qui  a  eu  le 
moindre  devoir  de  s'enquérir  de  l'état  du  gouvernail.  Il  témoigne  à  la  page  771  qu'il 
ne  savait  même  pas  où  étaient  les  tuyaux  du  système  et  que  pendant  les  huit  mois 
qu'il  avait  eu  à  surveiller  cette  partie  vitale  de  la  machinerie  il  ne  l'a  jamais  ins- 
pectée. Il  témoigne  aussi  touchant  l'inspection  qu'il  a  faite  le  jour  que  YEmpress 
est  partie  de  Québec  pour  son  voyage  sur  l'océan.  Quelle  a  été  cette  inspection?  Il 
est  allé  dans  la  timonerie  et  a  essayé  la  roue.  Dans  la  timonerie  un  manomètre  qui 
indiquait  si  le  liquide  dans  la  tuyauterie  remplissait  ou  non  tout  le  système. 
Après  avoir  tourné  sa  roue  et  avoir  regardé  le  manomètre,  qu'a-t-il  fait?  Il  est 
descendu  où  la  pompe  qui  est  située  d'où  la  gazoline  peut  être  pompée  dans  le  sys- 
tème du  réservoir  à  glycérine  et  il  l'a  pompée  pendant  dix  minutes.  Il  est  alors  re- 
monté sur  le  pont,  a  regardé  le  manomètre  et  a  découvert  'qu'il  en  avait  assez  pom- 
pée. Que  peut  valoir  un  tel  témoignage  quand  nous  nous  arrêtons  à  penser  que 
l'homme  dont  le  devoir  est  d'inspecter  le  gouvernail,  trouve  après  inspection,  que  son 
manomètre  est  vide,  et  parce  qu'il  a  tourné  la  roue  et  qu'il  a  regardé  le  manomètre  pense 
qu'il  faut  qu'il  pompe  dix  minutes  afin  de  rendre  la  pression  convenable  au  système  ?  As- 
surément vos  Seigneuries  trouveront  qu'un  ingénieur  qui  fait  une  telle  chose  sait  que 
le  liquide  dans  le  système  est  disparu  quelque  part,  vu  que  le  témoignage  est  tout  à 
fait  concluant  que  le  système,  s'il  est  en  bon  état  de  service,  est  étanche.  Une  fuite 
peut  seule  expliquer  la  perte  de  liquide  et  celle-ci  existait  après  que  le  navire  avait 
passé  quelques  jours  à  Québec,  et  puisqu'il  avait  été  obligé  de  pomper  pendant  dix  mi- 
nutes. Il  n'examine  pas  le  tuyau  d'un  pont  à  l'autre  afin  de  découvrir  où  est  la  fuite, 
il  n'essaie  pas  ses  soupapes  pour  voir  si  elles  coulent,  il  pompe  pendant  dix  minutes 
et  il  se  contente  de  cela. 

Aucun  témoignage  sur  ce  point  indiqué  ne  laisse  entendre  qu'il  y  avait  un  réservoir 
sur  ce  navire  alimentant  automatiquement  le  système.  Je  suis  tout  à  fait  de  l'opinion 
de  mon  savant  ami  qu'il  y  a  un  tel  réservoir  dans  un  système  moderne,  mais  s'il  y  avait 
un  tel  réservoir  sur  YEmpress  cela  doit  vouloir  dire  que  non-seulement  la  glycérine 
s'était  écoulée  par  les  fuites  des  tuyaux,  mais  que  la  réserve  supplémentaire  dans  le  ré- 
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servoir,  qui  est  normalement  située  dans  la  cabine  du  pilote  avec  le  manomètre  avaient 
aussi  disparu. 

Lord  Mersey. — Pouvez-vous  me  renvoyer  à  la  partie  du  témoignage  dans  la- 
quelle on  mentionne  un  réservoir. 

M.  Haight. — Je  pense  que  la  seule  mention  d'un  réservoir  est  à  la  page  805  et 
elle  est  dans  le  témoignage  de  P'Donovan. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  me  la  lire? 

M.  Haight.— C'est  la  (question  541  : 

"Est-ce  de  l'eau  douce  ou  de  l'eau  et  de  la  glycérine  que  vous  pompez  dans 
le  cylindre? — R.  De  Peau  et  de  la  glycérine. 

Q.  C'est-à-dire  que  vous  avez  un  réservoir  -du  mélange  quelque  part? — 
R.  Oui 

Lord  iMersey— Qui  fait  l'examen  ? 
M.  Haight. — Je  le  fais,  monsieur. 

Q.  Et  votre  pompe  communique  avec  le  réservoir? — R.  Oui. 

C'est  le  seul  réservoir  mentionné  et  c'est  le  réservoir  avec  lequel  sa  pompe  commu- 
niquait et  il  était  par  conséquent  placé  près  de  la  pompe. 

Lord  Mersey. — Comment  le  réservoir  était-il  placé? 

M.  Haight. — Il  n'y  a  aucun  témoignage  là-dessus,  mais  d'après  les  renseignements 
que  j'ai  recueillis,  il  y  a  un  réservoir  d'alimentation  près  de  la  machine  faisant  fonc- 
tionner le  gouvernail. 

Lord  Mersey. — Vous  ne  devez  pas  nous  parler  de  ce  qui  n'est  pas  dans  le  témoi- 
gnage. Vous  avez  parlé  d'un  réservoir;  peut-être  que  je  n'ai  pas  une  aussi  bonne 
mémoire  que  je  le  devrais,  et  j'ai  complètement  oublié  quel  était  le  réservoir  auquel 
vous  avez  fait  allusion.     C'est  pourquoi  je  vous  ai  demandé  de  me  donner  le  renvoi. 

M.  Haight. — Il  disait  qu'il  était  descendu  afin  de  pomper  le  mélange?  La  question 
était  : 

"  C'est-à-dire  que  vous  avez  un  réservoir  du  mélange  quelque  part  ? — 
R.  Oui." 

La  conclusion  qu'on  tire  naturellement,  c'est  que  le  réservoir  duquel  il  pompait 
était  près  de  la  pompe. 

L'autre  témoignage  directe  sur  ce  point  est  celui  de  Galway. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Voulez-vous  m'en  donner  la  page? 

M.  Haight. — Je  ne  mentionnais  aucune  page  en  particulier  mais,  plutôt  le  témoi- 
gnage comme  un  tout.  Son  témoignage  commence  à  la  page  600  et  couvre  un  nombre 
considérable  de  pages.  Vos  Seigneuries  réaliseront,  j'en  suis  sûr,  que  bien  que  j'aie 
dirigé  le  procès  comme  avocat  du  Storstad,  je  n'ai  eu  aucun  des  privilèges  dont  jouis- 
sent ordinairement  les  avocats  en  ce  qui  concerne  l'ordre  dans  lequel  les  témoins  sont 
appelés  à  comparaître.  Galway  n'a  évidemment  pas  été  appelé  à  son  tour.  S'il  m'était 
possible  de  présenter  ce  point  convenablement  sans  l'appeler  du  tout,  je  l'aurais  fait 
avec  plaisir  et  s'il  était  possible  de  discuter  ce  point  sans  s'en  rapporter  à  son  témoigna- 
ge, je  le  discuterais  ainsi.  Je  sais  que  l'impression  qu'il  a  alors  créée  était  mauvaise. 
Je  savais  quand  il  a  été  appelé  que  son  témoignage  avait  été  discrédit  d'avance.  J'ai 
complètement  compris  qu'il  serait  considéré  comme  le  témoignage  d'un  homme  qui  était 
venu  à  moi  avec  un  témoignage  à  vendre  et  qui  pouvait  être  acheté,  à  un  certain  prix. 
Mais  comme  Vos  Seigneuries  revoient  l'incident,  est-ce  que  sa  perspective  n'est  pas  un 
peu  changée?  Est-ce  que  le  témoignage  ne  prend  pas  une  couleur  quelque  peu  diffé- 
rente? Les  enfants  de  basse  naissance. . .  . 

Lord  Mersey. — Quoi? 

M.  Haight. — Les  enfants  de  basse  naissance  ont  fait  dans  le  passé  de  braves 
actions,  et  les  enfants  anglais  sont  de  ce  nombre.     Il  était  certainement  courageux. 
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S'il  voulait  vendre  son  témoignage  au  début,  du  moins  quand  il  est  allé  dans  la  boîte 
aux  témoins,  il  savait  qu'il  ne  devait  pas  recevoir  d'argent  en  retour.  Il  s'est  soumis 
à  un  contre-interrogatoire  qui  aurait  éprouvé  n'importe  qui,  et  il  a  assez  bien  subi 
l'épreuve.  Mon  savant  ami  a  fait  hier  des  commentaires  sur  le  fait  que  certainement 
Galway  n'éprouverait  aucun  sentiment  amical  à  son  égard  et  n'aurait  rien  admis  de 
son  plein  gré  si  cela  lui  était  utile.  Je  pense  que  cela  est  tout  à  fait  vrai.  Son  contre- 
interrogatoire  a  été  caractérisé  par  un  emploi  impitoyable  de  traits  très  justifiés — je 
n'ai  pas  de  critiques  à  faire,  parce  que  mon  savant  ami  a  cru  alors,  et  que  Vos  Seigneu- 
ries, je  pense,  ont  cru  aussi,  qu'il  examinait  un  parjure  délibéré.  Mais  je  soumets 
encore  une  fois  qu'il  peut  y  avoir  une  question  très  sérieuse  sur  ce  point.  Je  ne  pense 
pas  qu'il  aurait  agi  comme  cela,  sachant  qu'il  n'y  aurait  pas  de  compensation,  s'il 
n'avait  pas  voulu  comme  il  l'a  dit  lui-même  dire  la  vérité.  Il  avait  perdu  son  aide, 
et  comme  je  comprends  le  point,  il  sentait  une  forte  obligation  comme  d'autres  la  sen- 
tiraient, une  obligation  morale  de  dire  la  vérité.  Le  tribunal  ne  perdra  pas  de  vue  le 
fait  qu'alors  qu'il  comparaissait,  ce  n'était  pas  la  première  fois  qu'il  faisait  ce  récit.  Il 
l'avait  fait  en  détail  à  l'avocat  du  P.-C,  il  l'avait  plus  tard  fait  en  détail  au  capitaine 
Walsh,  l'avocat  lui  avait  dit  qu'il  devait  rester  au  cas  où  on  aurait  besoin  de  son 
témoignage  parce  qu'ils  étaient  tenus  d'honneur  de  ne  pas  le  laisser  partir;  toutefois, 
après  qu'on  lui  eut  dit  qu'il  devait  rester  à  la  disposition  de  son  avocat,  on  lui  a  dit 
de  partir. 

Vos  Seigneuries  se  rappelleront  aussi  qu'un  autre  point  de  son  témoignage  qui  a 
été  donné  pour  la  première  fois  a  été  corroboré  dans  la  suite.  Il  a  dit  que  YEmpress 
avait  donné  un  signal  d'un  coup  de  sifflet  et  qu'il  croyait  que  YEmpress  était  arrêté. 
Aucun  témoin  de  YEmpress  n'avait  mentionné  jusqu'alors  un  signal  d'un  coup  de 
sifflet,  mais  il  a  été  mentionné  souvent  depuis.  Je  ne  vais  pas  jusqu'à  croire  que  mon 
opinion  personnelle  aura  du  poids,  mais,  pour  ma  part,  j'ai  senti,  après  que  M.  New- 
combe  et  M.  Johnston  eurent  interrogé  le  mousse  et  l'eurent  contre-intérrogé,  qu'il 
avait  dit  la  vérité.  Si  Vos  Seigneuries,  en  cherchant  une  raison,  trouvent  qu'il  y  a  eu 
une  déviation. .  . 

Lord  Mersey. — Vous  dites  que  M.  Johnston  l'a  contre-interrogé  ? 

M.  Haight. — Le  témoignage  indique  que  M.  Newcombe  et  M.  Johnston  sont 
entrés  dans  ma  chambre  et  ont  vu  Galway. .  . 

Lord  Mersey. — Je  vois  ce  que  vous  voulez  dire. 

M.  Haight. — Avant  d'en  venir  à  une  décision,  on  lui  a  posé  des  questions.  Per- 
sonnellement, je  croyais  que  le  mousse  disait  la  vérité. 

Lord  Mersey. — Vous  ne  devriez  pas  dire  cela.  C'est  contraire  à  tout  précédent 
pour  un  avocat  de  dire  sa  conviction  personnelle  en  ce  qui  concerne  la  véracité  d'un 
témoin. 

M.  Haight. — Je  retire  la  remarque. 

Lord  Mersey. — Vous  devez  nous  laisser  cela. 

M.  Haight. — Je  suis  tout  à  fait  de  votre  opinion.  Si  on  trouve  que  son  témoi- 
gnage est  vrai  il  fournit,  une  raison  pour  cet  accident,  il  fournit  la  réponse  à  la  ques- 
tion de  savoir  pourquoi  YEmpress  a  changé  sa  route. 

Mon  savant  amis  a  admis  que  si  la  roue  ne  fonctionne  pas,  que  si  vous  tournez 
votre  roue  et  qu'elle  bloque,  et  que  vous  ne  pouvez  pas  la  ramener,  le  vaisseau  va  dévier. 
Il  a  dévié  en  effet,  il  me  semble,  et  si  oui,  telle  est  l'explication  non  seulement  de  la 
déviation,  mais  d'une  autre  particularité  de  ce  point  qui  a,  je  pense,  embarassé  le  tri- 
bunal. Pourquoi  le  capitaine  Kendall,  ayant  d'après  son  récit,  un  navire  à  un  point 
à  son  bossoir  de  tribord  et  à  deux  milles,  ou  d'après  le  récit  de  Jones,  deux  ou  trois 
points  à  s«on  bossoir  de  tribord,  et  à  trois  milles — pourquoi,  dans  ces  circonstances, 
avec  les  navires  vert  à  vert,  et  les  feux  de  ce  navire  encore  visibles  dans  le  brouillard, 
le  capitaine  Kendall  a-t-il  eu  recours  à  la  manœuvre  extraordinaire  de  faire  machines 
arrière  à  toute  vitesse? 

Lord  Mersey. — Avez-vous  laissé  Galway? 
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M.  Haight. — Je  l'ai  quitté. 

Lord  Mersey. — Il  y  a  une  question  au  sujet  de  laquelle  j'aimerais  à  vous  faire 
une  observation.  Galway,  vous  vous  rappelez,  a  fait  un  rapport  à  un  certain  journa- 
liste à  propos  du  désastre  de  VEmpress.  A  la  barre,  il  nous  a  dit  que  la  circonstance  la 
plus  importante — il  l'a  appelé  le  principal  avantage — était  un  gouvernail  sufrismit.  Tl 
semble  qu'il  n'a  jamais  mentionné  cette  circonstance  au  reporter.  Comment  expliquez- 
vous  cela  ? 

M.  Haight. — J'avais  alors  et  j'ai  encore  cette  interview.  Je  ne  l'ai  jamais  lue 
en  entier,  mais  je  ne  pense  pas  qu'elle  renfermait  une  allusion  à  la  déclaration  de 
Galway  faite  à  l'avocat  et  au  capitaine  Walsh.  Je  n'ai  aucun  doute  que  n'importe  qui 
sur  VEmpress  aurait  eu,  immédiatement  après  l'accident  quelque  hésitation  à  déclarer, 
partout,  dans  les  journaux,  qu'il  avait  été  lui-même  à  la  roue  et  que  le  gouvernail  avait 
bloqué. 

Lord  Mersey. — A  tout  événement,  c'est  l'explication  que  vous  en  donnez? 

M.  Haight. — Je  n'en  connais  pas  d'autre  et  je  n'ai  aucun  moyen  de  connaître  le 
degré  d'exactitude  du  rapport.  Je  ne  sais  pas  non  plus  exactement  tout  ce  qu'il  a  dit, 
mais  je  pense  qu'il  est  vrai  que  l'interview  ne  renferme  aucune  allusion  à  l'appareil  du 
gouvernail. 

Lord  Mersey.— ^Je  vous  ai  interrompu;  vous  parliez  du  capitaine  Kendall? 

M.  Haight. — Oui,  je  disais  que  si  l'appareil  à  gouverner  de  VEmpress  a  refusé  de 
fonctionner  nous  avons  une  explication  de  ce  qui  est  autrement  une  des  manœuvres  les 
plus  surprenantes  dont  on  a  jamais  rendu  témoignage  en  plein  tribunal.  Je  pense 
que  les  assesseurs  seront  de  mon  opinion  et  que  Vos  Seigneuries  sans  vos  assesseurs 
seront  de  mon  opinion  qu'aucun  homme  qui  a  vu  de  l'eau  ailleurs  que  dans  une  cuvette 
croirait  qu'un  navigateur  expérimenté,  avec  un  navire  dont  les  feux  étaient  encore 
visibles  vert  à  vert,  à  deux,  trois  ou  quatre  milles,  et  à  partir  d'un  à  trois  quarts  à  son 
bossoir  de  tribord,  ferait  machines  en  arrière  à  toute  vitesse  et  que  son  navire  ne  pour- 
rait être  arrêté  que  par  cette  manœuvre  extraordinaire.  Je  pense  que  les  assesseurs 
éprouveront  quelque  difficulté  à  accepter  la  proposition  qu'il  pouvait  être  arrêté  de 
cette  manière.  Mais  est-ce  qu'un  grand  transatlantique  fait  machines  en  arrière  à  tout 
vitesse  quand  il  n'y  a  qu'un  seul  vaisseau  en  vue  et  qu'il  est  éloigné  de  quatre  milles, 
ou  éloigné  de  deux  milles  quand, ils  indiquent  vert  à  vert  et  sur  une  course  qui  signifie 
un  espace  entre  eux  d'un  demi  à  deux  milles  ou  plus. 

Mon  savant  ami  a  laissé  entendre  à  Vos  Seigneuries  que  certaines  parties  de  mon 
récit  sont  fausses.  Je  dis  que  je  défie  mon  savant  ami  de  trouver  un  homme  qui  s'y 
connaît  quelque  peu  en  navigation,  de  croire  que  le  capitaine  Kendall  a  fait  machines  - 
en  arrière  à  toute  vitesse  quand  les  feux  du  Storstad  peuvent  encore  être  vus  et  quand 
il  sait  qu'ils  sont  sur  une  route  qui  signifie  un  espace  d'un  demi  à  deux  milles.  Il  est 
parfaitement  inconcevable  qu'aucun  homme  risquerait  de  détruire  ses  machines  en 
ordonnant  une  telle  manœuvre. 

Lord  Mersey.-- -Voulez-vous  avoir  la  bonté  de  me  renvoyer  au  témoignage  de 
l'ingénieur  en  ce  qui  concerne  la  manière  dont  ce  commandement  a  été  exécuté? 
Pouvez-vous  faire  cela  ?  Ce  que  je  veux  dire,  M.  Haight,  est  ceci  :  Je  ne  me  rappelle 
pas  qu'on  ait  dit  que  le  commandement  a  été  exécuté  d'une  toute  autre  manière  que 
la  manière  convenable — c'est-à-dire,  graduellement,  ne  faisant  pas  soudain  machines 
en  arrière  à  toute  vitesse,  alors  qu'elles  allaient  à  toute  vitesse  en  avant. 

M.  Haight. — Je  vais  donner  le  renvoi  à  Votre  Seigneurie  dans  un  instant.  Votre 
Seigneurie  se  rappellera  que  le  mécanicien  préposé  a  témoigné  que  le  transmetteur 
d'ordres  a  sonné  en  un  seul  mouvement,  de  toute  vitesse  en  avant  à  toute  vitesse  en 
arrière.     Il  n'y  a  pas  eu  un  commandement  d'arrêter  entre  les  deux  commandements. 

Lord  Mersey. — Je  sais,  mais  je  croyais  que  bien  qu'un  mouvement  soudain  pouvait 

fnire  beaucoup  pour  mettre  les  machines  hors  de  service,  il  n'a  pas  été  accompli  de 

cette  manière. 

HAIGHT. 
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M.  Haight. — Précisément  ce  qu'il  a  dit,  si  je  me  rappelle  bien,  c'est  qu'après 
avoir  laissé  la  Pointe-au-Pèro  où  il  a  reçu  le  commandement  d'aller  à  toute  vitesse 
en  avant,  il  a  ouvert  le  régulateur  graduellement  et  que  jusqu'à  ce  qu'il  eût  reçu  le  com- 
mandement de  faire  machines  en  arrière  à  toute  vitesse,  ses  machines  n'allaient  pas 
encore  à  toute  vitesse  en  avant,  mais  qu'en  cette  occasion  dont  il  s'agit  maintenant, 
quand  on  lui  a  commandé  de  faire  aller  le  navire  à  toute  vitesse  en  arrière,  le  régulateur 
a  été  tout  grand  ouvert  en  moins  de  trois  minutes,  et  ses  machines  allaient  à  toute 
vitesse  en  arrière. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  me  donner  ce  renvoi  si  vous  pouvez?  Si  vous  ne 
pouvez  pas,  laissez-moi  le  trouver  et  je  le  trouverai  après. 

M.  Haigiit. — Je  ne  peux  pas  maintenant. .  . 

Lord  Mersey. — Peu  importe,  je  le  chercherai  plus  tard. 

M.  Hàighî. — Si  cela  convient  le  moindrement  à  Votre  Seigneurie  je  serai  charmé 
de  préparer  un  extrait  de  notre  témoignage  sur  ces  points  en  particulier. 

Lord  Mersey. —  Non,  je  ne  vous  demanderai  pas  de  faire  cela.  Je  vais  examiner 
ce  témoignage  et  je  n'ai  aucun  doute  que  je  pourrai  le  trouver. 

M.  Aspinall. — Je  l'ai  ici. 

Lord  Mersey. — A  quelle  page  est-ce? 

M.  Aspinall. — A  la  page  489. 

M.  Haight. — Cela  commence  à  la  page  489  et  va  jusqu'à  la  page  490.  Ce  à  quoi  je 
fais  allusion  apparaît  à  la  page  489  et  commence  à  la  question  347. 

I/ord  Mersey. — Si  vous  avez  le  témoignage  voulez-vous  nous  le  lire? 

M.  Haight. — Oui,  milord. 

"  Quand  vous  recevez  le  commandement  de  faire  machines  en  arrière  à 
toute  vitesse,  quand  elles  vont  à  toute  vitesse  en  avant,  arrêtez-vous  la  va- 
peur,embrayez-vous  le  mécanisme  de  renversement  et  laissez-vous  la  vapeur 
pénétrer  graduellement,  en  changez-vous  directement  d'à  toute  vitesse  en  avant  à 
toute  vitesse  en  arrière  sans  arrêter  la  vapeur  ? — R.  Non  ". 

Lord  Mersey. — C'est  le  témoignage  auquel  je  pensais. 
M.  Haight. — Oui. 

"  Q,  Cela  ne  serait  pas  recommandable  ? — R.  Non. 

"  Q.  Combien  cela  prendrait-il  de  temps  à  partir  du  moment  où  vous  re- 
cevez le  commandement  d'aller  à  toute  vitesse  en  arrière  avant  que  le  navire 
aille  réellement  à  toute  vitesse  en  arrière  ? — R.  Seulement  quelques  secondes  ". 

Q.  Aussitôt  que  vous  mettez  en  position  votre  mécanisme  de  renversement, 
faites-vous  filer  le  navire  à  toute  vitesse? — R.  Graduellement 

Q.  Avez-vous  quelque  idée  du  nombre  de  tours  que  faisaient  vos  machines 
en  arrière,  avant  que  vous  ayiez  arrêté  le  vaisseau? — R.  Non. 

Q.  Elles  ne  faisaient  réellement  pas  soixante-dix  tours? — R.  Je  ne  pourrais 
pas  le  dire. 

Q.  En  19  minutes  vous  n'avez  pas  ouvert  le  régulateur  .complètement  en 
allant  de  l'avant;  l'avez-vous  ouvert  complètement  en  allant  de  l'arrière  avant 
de  recevoir  le  commandement  d'arrêter? — R.  Je  vous  demande  pardon. 

Q.  Avez-vous  ouvert  le  régulateur  complètement  après  que  le  commandement 
de  faire  machine  en  arrière  eut  été  donné,  pendant  les  trois  minutes  que  vous 
faisiez  machine  en  arrière  avant  de  recevoir  le  commandement  d'arrêter? — R. 
La  soupape  d'arrêt  complètement  ouverte,  allant  à  toute  vitesse  en  arrière. 

Lord  Mersey. — C'est  ce  que  je  voulais. 

M.  Haight. — Puis,  à  la  page  493,  le  témoin  suivant,  Liddell,  qui  était  le  mécani- 
cien préposé  aux  machines  de  l'autre  côté  du  vaisseau  donne  son  témoignage: — 

"  Q.  Vous  rappelez-vous  avoir  reçu  en  aucun  temps  un  ordre  venant  du 

pont,  en  rapport  avec  les  mouvements  des  machines? — R.  Oui. 

HAIGHT. 
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Lesquels  vous  rappelez-vous,  peu  de  temps  avant  l'abordage? — R.  Oui. 

Vous  pourriez  les  nommer  au  tribunal? — R.  D'à  toute  vitesse  en  avant, 
à  stop,  à  toute  vitesse  en  arrière  dans  le  même  commandement. 

Q.  Trois? — R.  Le  transmetteur  d'ordres  est  resté  à  "  toute  vitesse  en  avant  "\ 
et  il  a  été  tourné  à  "  stop  "  et  à  "  toute  vitesse  en  arrière  ". 

TJ.  Est-ce  (]iie  ce  commandement  a  été  exécuté? — R.  Oui. 

Le  capitaine  Kendall  croyait  évidemment  que  ses  machines  avaient  été  mises  im- 
médiatement à  toute  vitesse  en  arrière  parce  qu'il  témoigne  qu'il  a  été  arrêté  dans 
deux  minutes,  qu'il  est  allé  sur  le  côté  du  navire,  qu'il  a  regardé  Peau  et  qu'elle  était 
immobile.  Cela,  d'après  le  témoignage,  ne  pouvait  être  le  résultat  que  d'un  change- 
ment presque  instantané  d'à  toute  vitesse  en  avant  à  toute  vitesse  en  arrière. 

Lord  Mersey. — Faites-vous  donner  la  preuve  du  capitaine  Kendall  et  lisez-nous  la 
si  cela  vous  convient.  (Après  un  court  intervalle.)  N'importe,  M.  Haight;  je  ne  tiens 
pas  à  vous  interrompre.    Veuillez  continuer. 

M.  Haight. — Je  soumets  donc,  que  l'on  peut  trouver  une  explication  de  ce  com- 
mandement surprenant,  s'il  est  vrai  que  quelque  chose  avait  fait  défaut  dans  l'appareil 
de  timonerie.  Si,  comme  la  preuve  le  démontre,  YEmpress,  au  moment  où  la  brume  est 
survenue,  a  lancé  un  coup  sifflet  auquel  nous  avons  répondu,  puis  un  autre  coup  de 
sifflet  auquel  nous  avons  également  répondu,  et  puis,  que  tout  à  coup  quelque  chose  a 
fait  défaut  dans  l'appareil  de  timonerie,  il  y  avait  toute  raison  de  donner  aux  machines 
le  commandement  de  reculer  à  toute  vitesse,  de  toute  vitesse  en  avant  qu'elles  étaient  au- 
paravant, et  toute  raison  pour  que  la  chose  se  fasse  immédiatement.  UEmpress  était 
alors  dans  une  position  critique;  il  avait  changé  sa  route  considérablement  de  façon  à 
nous  amener  à  un  quart  par  le  dossier  tribord.  Comme  mon  savant  ami  l'a  démontré 
avec  beaucoup  de  facilité,  il  est  très  important  à  sa  cause  que  le  commandement  "machine 
en  arrière  "  ait  été  donné  lorsque  les  deux  vaisseaux  étaient  encore  très  loin  l'un  de 
l'autre.  Le  capitaine  Kendall  nie  avoir  lancé  un  coup  de  sifflet.  Si,  dans  le  brouil- 
lard, il  a  lancé  des  coups  de  sifflets  isolés,  et,  comme  question  de  fait,  il  en  a  lancés 
pendant  deux  minutes,  pendant  que  les  deux  navires  s'approchaient  et  que  la  distance, 
entre  les  deux,  diminuait,  et  si  quelque  chose  allait  mal  avec  son  appareil  à  gouverner, 
alors,  il  devait  faire  machines  en  arrière  à  toute  vitesse  et  il  devait  le  faire  immédiate- 
ment. Il  n'avait  pas  le  temps,  comme  le  ferait  un  navigateur  en  général,  de  donner 
le  signal  d'arrêter  et  de  donner  aux  mécaniciens  le  temps  de  fermer  la  vapeur  et  puis, 
après  un  intervalle  raisonnable,  de  commander  de  faire  machines  en  arrière  à  toute 
vitesse;  il  doit,  à  quelque  prix  que  ce  soit,  de  "machines  en  avant"  à  toute  vitesse, 
faire  "machines  en  arrière"  à  toute  vitesse,  et  c'est  ce  qu'il  nous  dit  qu'il  a  fait.  Je 
ne  crois  pas  qu'il  y  ait  d'explication  rationnelle  à  ce  commandement  qu'il  admet  avoir 
donné,  excepté  en  cas  de  danger  et  certes  il  n'y  avait  pas  de  danger  lorsqu'il  était  séparé 
de  deux  à  quatre  milles  de  l'autre  vaisseau,  avec  sa  route  apparemment  libre  et  ses  feux 
étant  encore  visibles.  Votre  Seigneurie  a  demandé  pour  le  témoignage  du  capitaine 
Kendall  relativement  à  la  manœuvre  qu'il  a  suivie  lorsqu'il  a  fait  machines  en  arrière. 
Nous  trouvons  cela  à  la  page  151  : — 

"  Q.  A  quelle  distance  pensez-vous  que  votre  vaisseau  s'est  rendu.  ..." 
Ceci  est  après  le  signal  de  reculer. 

"  R.  Environ  deux  longueurs  de  navire. 

Q.  C'est-à-dire  entre  le  premier  signal  de  trois  coups  de  sifflet  et  le  second 
signal  de  deux  coups  de  sifflet  ? — R.  Oui  ". 

Votre  Seigneurie  se  rappellera  qu'il  nous  a  dit  qu'il  avait  donné  trois  coups  de 
sifflet  puis  trois  autres,  et  ensuite  deux  coups  de  sifflet  puis  deux  autres,  et  il  nous  a 
dit  qu'à  partir  du  premier  signal  de  trois  coups  au  second  signal  de  deux  coups  de 
sifflet,  son  vaisseau  n'a  pu  faire  que  deux  longueurs  de  vaisseau;  c'est-à-dire  du  pre- 
mier signal  de  trois  coups  au  second  signal  de  deux  coups. 

HAIGHT. 
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"  Q.  C'est-à-dire  que  pendant  les  cinq  minutes  pendant  lesquelles  les  quatre 
signaux  vous  pensez  que  vous  n'avez  fait  que  que.  ..  .R.  Deux  longueurs. 

Q.  Et  pendant  tout  ce  temps  vous  pensez  que  vous  avez  continué  à  marcher 
de  Pavant  ? — R.  Je  le  pense  ". 

Maintenant,  je  soumets  à  Vos  Seigneuries  qu'il  y  a  beaucoup  de  preuve  à  retirer 
de  ceci  qui  soit  à  l'appui  de  ma  théorie  que  l'appareil  à  gouverner  s'était  brisé.  Les 
commandements  que  le  capitaine  Kendall  a  donnés,  ce  qu'il  a  fait  dès 
que  YEmpress  a  aperçu  le  Storstad  qui  sortait  de  la  brume,  semblent  indiquer  non  pas 
que  le  maître  navigateur  britannique,  à  la  fois  de  sang  froid  et  compétent,  se  trouvait 
en  face  d'un  cas  d'urgence,  mais  que,  pour  une  raison  ou  pour  une  autre,  il  avait  déjà 
perdu  la  tête.  Tout  son  témoignage  concernant  ce  qu'il  a  fait  sent  plutôt  la  fièvre  et 
est  absolument  différent  de  ce  que  l'on  pourrait  s'attendre  de  trouver  chez  un  homme 
qui,  dans  une  crise  ,doit  agir  do  sang  froid.  Le  fait  qu'il  a  vu  le  Storstad  sortir  de  la 
brume  comportait  peut-être  en  lui-même  une  raison  suffisante  pour  lui  faire  perdre  la 
tête  complètement,  mais  si,  deux  ou  trois  minutes  auparavant,  il  s'était  aperçu  que  son 
appareil  à  gouverner  ne  fonctionnait  plus  et  que  son  vaisseau  déviait  à  bâbord,  et  s'il 
çavait  que  cette  déviation  le  conduirait  à  travers  la  route  suivie  par  un  autre  vaisseau 
à  qui  il  exposerait  son  flanc  au  moment  particulier  de  l'urgence  finale,  il  n'est  pas  sur- 
prenant de  voir  le  capitaine  Kendall  en  train  de  faire  des  efforts  frénétiques  pour 
débarrasser  son  appareil  à  gouverner  et  se  préparer  pour  l'urgence  finale.  Permettez 
que  je  répète  à  Vos  Seigneuries  ce  que  le  capitaine  Kendall  a  dit  qu'il  avait  fait.  Son 
vaisseau  était  à  600  pieds  de  distance  et  marchant  à  une  vitesse  capable  de  former  à 
la  proue  une  vague  qu'il  peut  voir  malgré  l'obscurité,  malgré  la  brume  et  malgré  son 
élévation  de  la  surface  de  l'eau,  son  premier  acte,  lorsqu'il  aperçoit  le  Storstad,  est  de 
donner  ordre  de  reculer.  Assurément,  à  100  pieds  de  distance  et  par  une  vitesse  de  dix 
nœuds,  c'était  une  chose  futile  à  faire.  Le  navire  ne  pouvait  pas  arrêter;  cela  était 
impossible.  Son  commandement  suivant  fut  d'envoyer  son  second  appareiller  les  cha- 
loupes de  sauvetage.  Pourquoi  envoyer  le  second,  qui  est  sur  le  pont,  appareiller  les 
chaloupes  ?  A  sa  portée  se  trouvait  la  corde  de  la  sirène  qui  aurait  dû  donner  le  signal, 
non  pas  au  second,  mais  à  chaque  homme  de  l'équipage  d'appareiller  les  chaloupes,  et 
à  chaque  homme  de  l'équipage  de  fermer  les  portes  étanches. 

Lord  Mersey. — Combien  de  temps  après  que  le  Storstad  a  été  vu,  et  il  était  évident 
que  la  collision  devait  se  produire,  a-t-on  fait  entendre  les  cris  de  la  sirène? 

M.  Haight. — J'ai  compris  par  la  preuve  qu'on  avait  jamais  fait  entendre  les  cris 
de  la  sirène  avant  que  le  commis  aux  vivres  eût  allumé  les  lampes  auxiliaires,  éveillé 
les  passagers  et  retourné  sur  le  pont  alors  que  le  vaisseau  penchait  tellement  que  les 
chaloupes  de  bâbord  pouvaient  difficilement  servir  au  sauvetage. 

Lord  Mersey. — Etes-vous  d'avis  qu'on  n'a  fait  entendre  les  cris  de  la  sirène  qu'a- 
près cela? 

M.  Haight. — Longtemps  après  la  collision  car  le  temps  compte  beaucoup  dans  un 
cas  d'urgence  comme  celui-ci.  Le  second  commandement  fut  d'envoyer  le  second  voir 
à  l'armement  des  embarcations  en  oubliant  dans  le  silence  la  sirène  qui  aurait  envoyé 
chaque  homme  aux  chaloupes  et  aux  portes  étanches.  Son  troisième  commandement  a 
été  de  mettre  les  machines  à  toute  vitesse  en  avant  et  de  virer  la  roue  à  bâbord  toute. 
Assurément  ce  commandement  était  encore  plus  futile  que  le  premier.  Il  dit  qu'il  a 
•  donné  ce  commandement  parce  qu'il  pouvait  voir  les  deux  feux  du  Storstad.  Cela  veut 
dire  que  ce  dernier  était  sur  sa  route  et  donnait  sur  son  pont.  Si,  comme  il  nous  dit, 
son  navire  était  complètement  arrêté  et  s'il  l'avait  tenu  arrêté,  la  collision  se  serait 
produit  sur  son  pont  et  non  à  120  pieds  en  arrière  dans  les  œuvres  vives  du  navire. 
Assurément  il  est  difficile  de  comprendre  pourquoi  il  a  donné  cet  ordre  d'avancer  à 
route  vitesse  lorsque,  s'il  n'eut  pas  bougé,  il  aurait  été  comparativement  sauf  et  le  fait 
de  faire  machines  en  arrière  l'aurait  fait  reculer  suffisamment  pour  que  la  collision  se 
produise  sur  un  endroit  moins  vulnérable. 
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Lord  Mersey. — Dites-vous,  "s'il  eut  demeuré  en  arrêt"? 

M.  Haight. — C'est  cela;  complètement  arrêté  dans  l'eau. 

Lord  Mersey. — Vous  dites  que  s'il  n'eut  pas  bougé  il  aurait  été  comparativement 
sauf.     Si  son  histoire  est  vraie,  le  fait  de  ne  pas  bouger  n'aurait  pas  évité  la  collision. 

M.  Haight. — J'ai  dit  comparativement  sauf,  milord. 

Lord  Mersey. — Je  ne  sais  trop  ce  que  cela  veut  dire;  je  ne  pense  pas  que  cela 
aurait  empêché  la  collision. 

M.  Haight. — Je  ne  le  pense  pas,  moi-même,  mais  s'il  devait  y  avoir  collision,  il  eut 
été  préférable  qu'elle  se  produisît  à  l'avant  du  pont  que  vis-à-vis  de  la  chambre  des 
machines.  Si  ce  qu'il  rapporte  est  vrai,  s'il  était  arrêté  pendant  cinq  minutes  et  qu'il 
nous  a  vus  venir  en  montrant  nos  deux  feux,  cela  veut  dire  que  le  vaisseau  se  dirigeait 
en  ligne  droite  sur  lui  et  qu'il  l'aurait  frappé  sur  le  pont. 

Lord  Mersey. — Je  comprends  que  vous  mentionnez  ces  "faits  seulement  pour  dé- 
montrer que  le  capitaie  Kendall  avait  perdu  la  tête. 

M.  Haight. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Si  son  témoignage  est  vrai,  le  Storstad  s'est  montré  tout  à  coup  à 
une  distance  de  meins  de  100  pieds  de  lui  et  dans  une  telle  position  que  la  collision 
était  inévitable.  Même  si  ce  fait  démontrait  que  dans  cette  circonstance  il  avait  perdu 
la  tête,  il  ne  sert  pas  à  démontrer  qu'il  était  responsable  de  la  position  dans  laquelle  les 
deux  vaisseaux  se  sont  trouvés  au  moment  où  il  devient  clair  que  la  collision  était  iné- 
vitable. 

M.  Haight. — C'est  parfaitement  vrai,  milord.  Le  capitaine  Kendall  m'a  semblé 
être  un  homme  qui,  dans  des  circonstances  ordinaires,  saurait  faire  face  à  un  cas  d'ur- 
gence— il  est  de  sang-froid  et  compétent.  Mais  je  prends  ce  point  comme  une  excuse 
raisonnable  des  commandements  qu'il  a  donnés  de  dire  que  quelque  chose  était  arrivé 
auparavant,  et  lorsqu'il  s'est  trouvé  en  face  de  l'urgence  finale,  il  était  à  faire  un  effort 
suprême  pour  dégager  son  appareil  à  gouverner;  et  que,  par  conséquent,  il  n'était  pas 
préparé  et  que  l'état  chaotique  de  ses  commandements  en  a  résulté.  Il  est  possible  que 
j'insiste  un  peu  trop  sur  ce  point. 

Lord  Mersey. — Je  veux  bien  juger  de  ce  que  vous  dites.  Voulez-vous  me  dire 
quels  étaient  ces  efforts  suprêmes  dans  lesquels  vous  affirmez  qu'il  se  trouvait  engagé 
afin  de  remettre  en  bon  état  son  appareil  à  gouverner  qui  ne  fonctionnait  plus. 

M.  Haight. — Je  prétends  que. . . 

Lord  Mersey. — Quels  seraient  les  hommes  qui  auraient  aidé  à  effectuer  ces  efforts  ? 
M.  Haight. — Je  prétends  qu'il  y  avait  à  la  roue  un  ou  deux  hommes  qui  essayaient 
de  faire  ce  que  Murphy  nous  a  dit  qu'il  pouvait  faire  à  certains  moments  :  ramener 
la  roue  au  centre  et  en  essayer  de  nouveau  le  fonctionnement. 

Lord  Mersey. — Quels  seraient  ces  hommes? 

M.  Haight. — Il  faut  bien  remarquer  que  je  ne  fais  que  théoriser. 

Lord  Mersey. — Seraient-ils  au  nombre  de  ceux  qui  ont  donné  leur  témoignage  au- 
cours  de  cette  enquête? 

M.  Haight. — J'ai  compris  que  l'officier  du  pont  avait  perdu  la  vie.  Un  de  ces 
hommes,  M.  Jones,  a  rendu  témoignage  ici,  tout  comme  le  capitaine  Kendall. 

Lord  Mersey. — A-t-on  suggéré  à  Jones  qu'il  s'était  efforcé  de  remettre  l'appareil 
à  gouverner  en  état  de  fonctionner? 

M.  Haight. — Non,  milord.  Je  ne  me  rappelle  pas  quand  M.  Jones  a  été  appelé, 
mais  je  crois  qu'il  a  été  appelé  avant  qu'il  soit  question  des  témoignages  concernant 
l'appareil  à  gouverner. 

Lord  Mersey. — Avant  que  les  témoignages  concernant  l'appareil  à  gouverner 
aient  été  donnés;  je  crois  que  vous  avez  raison  sur  ce  point.  Mais  ce  n'était  pas  avant 
qu'il  eût  connu  le  fait,  si  fait  il  y  a,  que  l'appareil  à  gouverner  avait  mal  fonctionné. 
M.  Haight. — Lorsque  vous  avez  demandé  au  capitaine  Anderson,  lors  de  son  té- 
moignage, s'il  pouvait  expliquer  pourquoi  YEmpress  avait  dévié,  et  qu'il  vous  a  répondu 
qu'il  ne  le  pouvait  pas — il  avait  pourtant  étudié  le  cas  auquel  il  ne  pouvait  trouver  de 
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solution — il  a  exprimé  là  non  seulement  sa  propre  pensée  mais  la  mienne  également.  Je 
ne  pouvais  pas,  à  ce  moment-là,  même  essayer  à  m'expliquer  la  raison  du  changement  de 
route  de  VEmpress. 

Lord  MEBSEY. — Je  comprends  que  vous  voulez  insinuer  qu'il  a  pu  se  faire  que  le 
capitaine  était  distrait  et  que  sou  attention  a  pu  être  détournée  par  des  efforts  pour 
mettre  en  état  de  fonctionnement  l'appareil  à  gouverner  défectueux. 

M.  Haigiit. — Je  ne  prétends  pas  trop  insister  sur  ce  point,  mais  j'ai  compris  que 
cela  était  une  raison  possible  des  commandements  qu'il  me  serait  autrement  très  difficile 
d'expliquer. 

Il  y  a,  milord,  un  autre  moyen  d'envisager  ce  cas,  et,  c'est,  je  le  confesse,  le  moyen  le 
plus  ordinaire.  Ce  serait  de  prendre  les  témoignages  tels  que  rendus  par  les  deux  côtés, 
et  de  n'avoir  recours  à  aucune  théorie  ;  éprouver  les  témoignages  par  les  faits  qui  nous 
sont  connus,  et,  après  les  avoir  ainsi  éprouvés,  décider  lesquels  sont  le  plus  vraisembla- 
blement exacts,  et  puis  accepter  les  plus  conformes  à  la  vérité,  sans  chercher  à  s'expliquer 
la  raison  du  changement  de  route  de  l'autre  vaisseau.  On  a  souvent  recours  à  cette  mé- 
thode de  décision.  Mais  nous  avons  ici,  non  pas  une  procédure  légale  mais  une  enquête 
officielle,  et  je  ne  doute  pas  que  Vos  Seigneuries  partagent  l'anxiété  de  tout  le  monde  de 
trouver  quelque  raison  de  ce  mouvement  et  que  vous  serez  heureux  de  conclure,  si  la 
chose  est  possible,  qu'un  des  vaisseaux  a  changé  sa  route,  mais  aussi  de  pouvoir  donner 
la  raison  de  ce  changement  de  route,  en  essayant  de  parvenir  à  quelque  explication  autre 
que  celle  qui  veut  que  la  chose  soit  due  à  un  véritable  acte  de  démence. 

Maintenant,  permettez-moi  de  faire  un  court  résumé  du  témoignage  des  deux 
parties  et  constater  jusqu'à  quel  point  les  faits  racontés  comme  vrais  par  les  témoins  de 
chaque  partie  s'accordent  avec  ceux  que  nous  savons  être  vrais.  En  parlant  des  té- 
moignages donnés  par  ses  témoins,  mon  savant  ami  a  exprimé  hier  une  cer- 
taine admiration,  et,  si  je  l'ai  bien  compris,  une  certaine  surprise,  en  constatant  que 
les  témoignages  donnés  par  ses  hommes  s'accordaient  avec  cette  déclaration  écrite. 
Il  en  a  félicité  ses  gens,  parce  qu'il  avait  à  peu  près  tout  ce  que  disait 
la  déclaration  telle  que  soumise.  Vos  Seigneuries  se  rappelleront  que 
mes  déclarations  ont  été  faites  devant  cette  cour  à  peu  près  sans  préparation.  Je 
n'ai  pas  eu  la  chance  de  peser  mes  mots  soigneusement.  J'avais  eu  sous  les  yeux  les 
déclarations  de  l'autre  côté  pendant  à  peu  près  soixante  secondes.  Je  donnai  à  ce 
moment-là  tout  simplement  ce  que  mes  témoins  m'avaient  dit  pendant  les  deux  jours 
précédents.  Je  n'ai  eu  ni  le  temps  ni  l'occasion  de  peser  mes  arguments  contre  les 
siens.  J'ai  donné  ma  version  de  l'histoire  d'une  manière  complète,  déclarant,  entre 
autre  chose,  que  nous  avions  fait  barre  à  gauche  et  barre  à  bâbord  tout,  et  j'ai  expliqué 
pourquoi  nous  avions  ainsi  manœuvré.  Nous  n'avons  jamais  tenté  de  cacher  le  fait  que 
nous  avions  mis  notre  roue  à  bâbord  tout;  nous  n'avons  jamais  cru  devoir  cacher  ce 
fait,  et  je  ne  vois  pas  encore  pourquoi  nous  l'aurions  fait.  Les  déclarations  des  hom- 
mes du  pont  se  corroborent  :  j'entends  les  témoignages  donnés  par  la  vigie,  le  quartier- 
maître,  le  second,  le  troisième  officier  et  le  capitaine.  En  autant  que  les  divers  témoins 
que  j'ai  appelés  ont  vu  les  faits,  ces  faits,  tels  qu'ils  ont  été  donnés,  s'accordent  absolu- 
ment. 

On  a  dit  qu'il  était  très  important  pour  le  témoignage  du  capitaine  Andersen  qu'il 
ait  consulté  le  compas  et  qu'il  ait  regardé  par-dessus  bord  pour  s'assurer  si  le  navire 
était  en  mouvement;,  qu'il  était  très  important  pour  nous  que  chacun  des  témoins  ait 
rendu  témoignage  de  la  manière  qu'il  l'a  fait.  Il  n'y  a  pas  à  douter,  cela  aidait  beau- 
coup notre  cause.  Il  est  toujours  important  à  votre  cause  que  les  faits  soient  rapportés 
d'une  manière  complète  et  vraie.  Mais  mes  amis  adressent  à  quelqu'un  un  joli  compli- 
ment s'ils  prétendent  que  l'histoire  rapportée  par  les  témoins  de  notre  pont  a  été  fabri- 
quée de  toute  pièce.  Celui  qui  pourrait  concevoir  l'histoire  telle  qu'ils  l'ont  racontée 
serait  comparable  au  génie  qui  joue  sept  parties  d'échecs  sans  regarder  aucun  échi- 
quier. Celui  qui  aurait  pu  inventer  l'histoire  en  premier  lieu  et  faire  la  langue  a  ces 
hommes,  dont  quelques-uns  ne  connaissent  même  pas  l'anglais,  de  manière  à  ce  qu'il 
s'en  tiennent  tous  à  la  même  version  sons  hésitation  ni  contradiction,  cet  homme, 
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dis-je,  aurait  un  équipage  composé  d'hommes  d'un  calibre  intellectuel  difficile  à  trou- 
ver ;  je  crois  qu'il  auraient  ressemblé  à  ce  joueur  d'échecs.  Ces  hommes  nous  ont  donné 
une  version  franche,  qui  se  tient;  je  ne  la  répéterai  pas.  Nos  routes  étaient  connues; 
elles  ont  été  données.  D'abord  nous  laissons  la  pointe  de  Métis;  puis  il  y  a  un  change- 
ment, de  route  d'un  quart  de  point;  puis  une, route  ouest-quart-sud-ouest.  L'homme  de 
veille  au  bossoir  et  la  vigie  ont  vu  YEmpress;  ils  ont  vu  les  feux  de  la  Pointe-au-Père. 
Il  n'y  a  pas  de  doute  chez  nos  témoins  au  sujet  des  feux  que  YEmpress  a  montrés.  Ils 
ont  vu  d'abord  les  feux  de  tête  de  mât,  puis  les  feux  verts  et  ensuite  les  feux  routes, 
et  notre  témoignage  est  absolument  homogène  au  sujet  de  la  prétention  que  YEmpress 
avait  changé  sa  route.  Comme  question,  je  soumets  qu'il  devait  le  faire,  en  mettant 
sa  roue  à  bâbord,  et  passer  sous  notre  poupe.  Nous  avons  vu  son  feu  rouge  lorsque  la 
brume  l'enveloppa,  et  nous  avons  navigué  en  nous  basant  absolument  sur  la  route  qu'il 
suivait  alors,  sur  le  fait  qu'il  ne  changerait  pas  de  route,  et  en  nous  rendant  parfaite- 
ment compte'  du  fait  que  nous  ne  devions  pas  changer  notre  route.  Le  plus  jeune  des 
novices  commit  ce  règlement. 

Mon  ami  croit  qu'il  est  surprenant  que  mon  quartier-maître  ait  regardé  le  com- 
pas; que  mon  troisième  officier,  qui  tirait  la  corde  du  sifflet  et  qui  se  tenait  près  du 
compas,  l'ait  consulté,  ainsi  que  le  capitaine,  lorsqu'il  fut  monté  sur  le  pont.  A  mon 
sens  ce  serait  en  effet  surprenant,  si,  sachant  qu'il  y  avait  un  vaisseau  à  l'avant,  con- 
naissant sa  course  et  celle  que  nous  suivions,  ces  témoins  eussent  fermé  le  compas  et 
éteint  les  feux  de  l'habitacle  et  eussent  dit  :  A  quoi  sert  de  consulter  la  boussole  ?  Nous 
sommes  dans  la  bonne  voie;  marchons. 

Maintenant,  on  dit  beaucoup  de  choses  au  sujet  de  notre  commandement  qui  a 
fait  mettre  la  roue  à  bâbord  ;  on  dit  que  la  collision  a  été  causée  par  cet  ordre  de  mettre 
la  roue  à  bâbord.  A  moins  que  tous  nos  hommes  ne  se  parjurent  délibérément  au  sujet 
du  compas,  le  commandement  qui  a  voulu  que  notre  roue  fut  mise  à  bâbord  n'a  certaine- 
ment pas  d'importance.  Je  soumets  à  Vos  Seigneuries  que  l'explication  de  ce  comman- 
dement, donnée  franchement  dès  le  début,  commandement  que  je  n'ai  jamais  tenté  de 
cacher — est  la  seule  et  vraie  explication.  Lorsqu'on  a  demandé  au  troisième  officier: 
"Pourquoi  avez-vous  reçu  ce  commandement  de  mettre  votre  roue  à  bâbord"?  il  a 
répondu:  "Je  ne  sais  pas;  je  n'étais  pas  alors  au  commandement;  on  ne  m'a  pas  dit 
pourquoi."  Votre  Seigneurie  a  dit:  "Eh  bien,  pourquoi  pensez -vous  que  vous  avez 
reçu  cet  ordre?"  Il  a  dit:  "Je  crois  que  c'était  à  cause  du  courant."  Toftenes  a  dit 
que  ces  signaux  approchaient  rapidement  et  qu'il  tenait  à  ce  que  son  navire  conserve 
sa  route.  Il  n'était  pas  d'absolue  nécessité  que  son  vaisseau  garde  sa  route.  Si 
YEmpress  avait  suivi  un  peu  la  route  ouest-quart-sud-ouest  au  moment  de  la  collision, 
nous  serions  en  faute;  si  nos  machines  avaient  été  arrêtées  assez  longtemps,  nous 
aurions  perdu  notre  contrôle,  et  il  y  avait  du  courant.  On  s'est  demandé  hier,  au  sujet 
d'un  témoignage,  s'il  y  a  du  courant.  Sur  ce  point  je  me  base  sur  le  témoignage  du 
capitaine  Kendall,  dans  lequel  il  dit  à  la  page  152  :  "Il  descend  à  environ  un  et  demi 
ou  deux  noœuds  à  l'heure."  Il  y  a  plusieurs  autres  données  à  ce  sujet,  si  le  tribunal 
désire  les  connaître,  mais  la  carte  du  gouvernement  indique  qu'il  y  a  du  courant.  Le 
capitaine  Kendall  admet  qu'il  y  a  du  courant,  et  il  me  semble  que  ce  serait  futile 
d'appeler  Wotherspoon  pour  démontrer  que  le  capitaine  Kendall  est  dans  l'erreur,  que 
les  cartes  mentent  et  que  tous  nos  témoins  sont  dans  l'erreur  ;  que,  comme  question  de 
fait,  il  n'y  avait  pas  de  courant  et  que  les  hydrographes  du  gouvernement  étaient  dans 
l'erreur  lorsqu'ils  ont  arrêté  ces  cartes  et  pris  leurs  observations. 

On  a  aussi  beaucoup  critiqué  notre  livre  de  bord.  Permettez-moi  de  prendre 
d'abord  le  journal  du  pont.  Quelqu'un  a  dit  que  Toftenes,  lorsqu'il  a  vu  d'abord  la 
brume  le  long  de  la  côte  à  quatre  milles  de  distance,  n'était  pas  allé  dans  la  chambre 
de  la  carte  pour  écrire:  "  1.47  h.,  je  viens  de  voir  de  la  brume  à  quatre  milles  de  dis- 
tance sur  notre  bâbord."  On  le  critique  pour  n'avoir  pas  à  ce  moment  fait  l'entrée 
dans  son  casernet  du  fait  que  la  brume  avait  enveloppé  YEmpress,  et  on  lui  jette  le 
doute  parce  qu'après  la  collision  il  a  fait  ces  deux  entrées  dans  son  livre  de  bord. 
On  ne  prétend  pas,  Mes  Seigneurs,  eue  les  entrées  soient  fausses.  Personne  ne  nie  le  fait 
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qu'à  ce  moment  il  y  avait  de  la  brume  le  long  de  la  côte  ;  personne  ne  nie  le  fait  qu'à  ce 
moment  la  brume  a  fait  perdre  YEmpress  de  vue,  mais  on  doute  de  cet  homme,  on 
le  méprise  parce  qu'il  n'a  pas  inscrit  ces  choses  dans  son  casernet  au  moment  où  elle3 
se  passaient.  Apparemment,  mes  amis  prétendent  que  pour  avoir  fait  son  devoir,  au 
moment  où  YEmpress  était  enveloppé  par  la  brume,  Toftenes  aurait  dû  se  rendre  dans 
la  chambre  de  la  carte,  y  allumer  des  lumières  et  inscrire  dans  son  journal  de  bord: 
"Un  grand  paquebot  donnant  à  un  quart  mon  bossoir-bâbord,  à  un  mille  et  demi  de 
distance  et  me  montrant  son  feu  rouge,  vient  d'être  enveloppé  dans  la  brume."  Je 
prétends  qu'un  officier  de  quart  sur  un  vaisseau  a  d'autres  devoirs  à  remplir  dans  de 
telles  circonstances.  Vos  Seigneuries,  je  crois,  se  verront  forcées  de  mettre  fin  à  cette 
critique  quand  elles  liront  le  journal  de  bord  préparé  par  les  officiers  de  YEmpress  et 
lorsqu'elles  remarqueront  que  bien  que,  d'après  leurs  témoignages,  ils  aient  rencontré 
de  la  brume  quelques  heures  avant  l'accident,  à  deux  reprises  en  remontant  le  fleuve, 
et  bien  que  dans  les  deux  occasions  ils  aient  fait  machines  en  arrière,  leur  journal  de 
bord  ne  dit  pas  un  mot  dans  ces  deux  faits.  Assurément,  la  critique  dirigée  contre  le 
livre  de  bord  du  Storstad  est  mal  placée  de  la  part  des  hommes  qui  n'ont  même  pas 
inscrit  dans  leur  propre  livre  de  bord  le  fait  qu'ils  avaient  rencontré  assez  de  brume 
pour  les  obliger  à  ralentir. 

La  critique  est  dirigée  contre  notre  journal  de  la  machine.  Ce  témoignage  a  été 
donné  avec  assez  de  franchise.  A  3  h.  on  a  reçu  le  commandement  de  diminuer  la 
vitesse;  on  a  répondu  à  ce  signal  et  on  l'a  inscrit.  A  3.02  h.,  on  reçoit  un  commande- 
ment d'arrêter  la  machine;  on  répond  à  ce  commandement  et  on  en  inscrit  le  fait. 
Après  que  le  vaisseau  s'est  arrêté,  d'autres  commandements  sont  donnés;  ils  se  font 
plus  fréquents  et  le  mécanicien  de  quart,  au  lieu  de  laisser  là  son  levier  de  manœuvre 
et  de  marcher  à  son  pupitre,  demeure  à  son  poste  et  répond  aux  commandements  qui 
lui  sont  donnés.  Il  considère  qu'il  est  plus  important  d'exécuter  ces  commandements 
que  d'en  conserver  un  registre  et  de  retarder  l'exécution  des  ordres,  afin  qu'il  puisse 
les  inscrire  au  journal. 

Lord  Mersey. — Est-ce  que  le  mécanicien-chef  se  trouvait  là  à  ce  moment? 

M.  Haight. — Il  était  couché,  milord,  mais  à  le  voir  dans  la  boîte  aux  témoins,  on 
peut  bien  se  dire  qu'il  aurait  fait  aussi  bien  de  rester  au  lit  tout  le  temps. 

Lord  Mersey. — Est-ce  que  cela  veut  dire  que  vous  n'appréciez  pas  ses  actes,  ou 
qu'est-ce  que  cela  signifie? 

M.  Haight. — C'est  une  expression  lancée  par  inadvertence  donnant  cours  à  mon 
mépris  pour  un  homme  qui  court  aux  chaloupes  de  sauvetage  au  lieu  de  descendre 
dans  la  chambre  de  la  machine  avec  son  aide-mécanicien;  peut-être  n'aurais-je  pas  dû... 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  dire  qu'il  est  monté  sur  le  pont  au  lieu  de  descendre 
à  la  chambre  de  la  machine? 

M.  Haight. — C'est  ce  que  je  veux  dire,  milord.  Le  mécanicien  qui  était  préposé  à 
cette  machine  a  pris  devant  Vos  Seigneuries  un  fait  qui  exprimait  la  plus  grande 
terreur.  Votre  Seigneurie  doit  s'en  souvenir;  des  gouttes  de  froide  transpiration  se 
sont  formées  sur  son  front,  ont  coulé  sur  son  visage  et  sont  tombées  de  son  menton.  Il 
s'est  tenu  là  pendant  15  minutes  dans  la  plus  pitoyable  attitude  de  terreur  que  j'ai 
jamais  vue. 

Lord  Mersey. — Mes  yeux  sont  devenus  un  peu  faibles,  je  crois. 

M.  Haight. — Cet  homme  a  compris,  à  ce  moment-là,  qu'il  avait  assisté  à  une  tra- 
gédie, et,  impressionné  par  la  gravité  de  la  situation,  il  a  eu  peur.  Je  soutiens  qu'il 
ne  pouvait  dire  que  la  vérité,  et  je  crois  que  Vos  Seigneuries  admettront  qu'il  a  dit  toute 
la  vérité.  Sa  version  est  tout  à  fait  franche:  "Je  n'ai  pas  eu  le  temps  d'inscrire  les 
commandements  donnés  après  3.02,  mais  lorsque  je  suis  sorti  de  quart,  quelques  heures 
après  l'accident  et  après  la  perte  de  mille  vies  humaines,  j'ai  fait  tout  ce  que  j'ai  pu 
pour  enregistrer  les  ordres  donnés."  Je  ne  connais  pas  de  tâche  plus  fâcheuse  pour  un 
avocat  que  d'essayer,  des  heures  après  un  événement,  de  déterminer  exactement  l'heure 
à  laquelle  cet  événement  s'est  passé,  et  la  nature  exacte  de  cet  événement.     Je  défie 
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n'importe  quel  homme  de  se  rendre  à  la  chambre  de  la  machine  dans  un  cas  d'urgence, 
d'y  entendre  30  ou  40  commandements  et  puis  d'y  retourner  et  d'inscrire  ces 
ordres  exactement  à  la  minute  et  dans  l'ordre  où  ils  ont  été  donnés.  Cet  homme  parle 
avec  véracité,  je  crois,  lorsqu'il  dit  :  "  Je  ne  sais  pas  quels  commandements  ont  été 
donnés  après  3.02  ;  j'ai  reçu  ces  commandements,  je  les  ai  exécutés  ;  je  me  rappelle  celui 
de  "machines  en  arrière  à  toute  vitesse"  ;  je  ne  sais  pas  à  quelle  heure  il  a  été  donné  ;  je 
l'ai  inscrit  à  3.05.  C'est  le  mieux  que  j'ai  pu  faire."  Quelques  heures  plus  tard  le 
chef-ingénieur  entreprend  de  faire  du  sauvetage  sur  le  livre  de  bord,  et  il  y  inscrit  de 
nouveaux  commandements.  Mais  le  tribunal  ne  peut  trouver  qu'une  chose;  deux 
commandements  seulement  ont  été  inscrits;  les  autres  n'ont  pas  été  inscrits.  Ce 
fait  est  admis.  Il  n'y  a  pas  de  base  à  la  déclaration  que  le  mouvement  du  Storstad 
est  une  surprise  à  qui  que  ce  soit.  Nous  n'avons  jamais  nié  le  fait  que  le  Storstad 
était  en  mouvement.  Le  capitaine  Anderson  a  tracé  des  diagrammes  indiquant  la 
position  des  deux  navires  lorsqu'il  a  aperçu  YEmpress  ainsi  que  le  mouvement  des 
deux  navires  lorsqu'ils  vinrent  en  contact,  et  il  a  donné  comme  son  opinion  aussi  exacte 
que  possible,  un  mouvement  d'environ  une  longueur  et  demie  de  la  part  de  YEmpress, 
pendant  que  son  vaisseau  s'avançait  d'environ  un  tiers  de  longueur.  Il  a  accordé  à 
YEmpress  plus  de  vitesse  qu'il  n'en  a  donnée  à  son  propre  navire,  mais  il  a  aussi  admis 
que  le  sien  était  en  mouvement,  et  personne  nie  le  fait  que  nous  étions  en  mouvement. 
Il  nous  aurait  été  impossible  de  causer  toutes  les  avaries  que  nous  avons  causées  à  l'un 
et  à  l'autre  vaisseau  si  nous  eussions  été  arrêtés,  parce  que  l'ayant  aperçu  dans  la  direc- 
tion de  notre  proue  à  bâbord,  il  aurait,  comme  l'a  remarqué  mon  savant  ami,  passé  au 
devant  de  notre  proue  sans  s'y  frapper. 

Lord  Mersey. — N'y  a-t-il  pas  quelques-uns  de  vos  témoins  qui  ont  dit  que  votre 
navire  était  complètement  arrêté? 

M.  Haight. — Je  ne  pense  pas  qu'un  seul  de  nos  témoins  ait  soutenu  que  notre 
vaisseau  n'était  pas  en  mouvement. 

Lord  Mersey. — Il  est  certain  que  quelques-uns  d'entr'eux  ont  soutenu  que  votre 
vaisseau  était  en  mouvement,  mais  je  me  rappelle — bien  qu'il  peut  se  faire  que  je  sois 
dans  l'erreur — que  quelques-uns  ont  dit  aussi  que  votre  navire  n'avançait  pas  du  tout. 

M.  Haight. — Je  ne  le  crois  pas  milord.  Je  crois  que  Toftenes  a  dit  qu'il  n'a- 
vançait que  très  lentement;  tous  les  autres  ont  dit  qu'il  était  en  marche,  même  le 
capitaine  a  soutenu  cela,  et  il  est  manifeste  qu'il  était  en  mouvement. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Le  commandement  "avancez  lentement"  a  été  donné? 

M.  Haight. — Précisément,  il  avait  perdu  son  erre  d'aller;  ceci  est  le  point  sur 
lequel  s'accordent  tous  les  témoins. 

Lord  Mersey. — Mais  quand  ce  commandement  a-t-il  été  donné:  j'entends  "A 
toute  vitesse  en  avant"? 

M.  Haight. — Cet  ordre  n'a  jamais  été  donné  avant  que  les  deux  vaisseaux  soient 
venus  en  contact. 

Lord  Mersey — Q.uel  commandement  avait  été  donné  immédiatement  avant  cela? 

M.  Haight.— "En  arrière  à  toute  vitesse",  milord. 

Lord  Mersey. — Et  immédiatement  avant  cela? 

M.  Haight.— "Avancez  lentement". 

Lord  Mersey. — Y  a-t-il  aucune  raison  de  supposer  que  le  commandement  "avan- 
cez lentement"  a  eu  quelque  effet  sur  l'erre  d'aller  du  navire? 

M.  Haight. — Je  crois  bien  qu'il  y  a  eu  quelque  effet.  Il  peut  se  faire  que  les  ma- 
chines fonctionnaient  lentement  de  l'avant  depuis  20  ou  30  secondes,  mais  cet  effet 
aurait  été  presque  nul.  Je  pense  bien  qu'en  théorie  chaque  révolution  représentait 
quelqu'effet. 

Maintenant,  toutes  ces  critiques  lancées  contre  notre  côté  de  la  cause  sont  tout 
à  fait  sans  importance — les  entrées  dans  le  livre  de  bord,  les  mouvements  de  la  roue, 
enfin  tout — si  Vos  Seigneuries  constatent  qu'au  moment  où  YEmpress  est  sorti  de 
la  brume  nous  nous  dirigions  vers  le  ouest-quart-sud.     C'était  la  route  que  nous  sui- 
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vions  lorsque  nous  fûmes  surpris  par  la  brume;  non  seulement  c'était  la  route  à 
laquelle  nous  avions  droit  mais  celle  que  nous  étions  tenus  de  garder,  et  nous  avions 
droit  de  garder  notre  erre  d'aller.  Ce  n'était  pas  notre  devoir  de  nous  permettre  de 
marcher  d'une  lenteur  telle  que  notre  navire  serait  devenu  ingouvernable  et  aurait 
dévié  de  sa  route  dans  le  courant. 

Maintenant,  notre  témoignage  est  vérifié  et  prouvé  par  un  grand  nombre  de 
faits  physiques,  qui,  je  crois,  ne  sauraient  être  contredits.  En  premier  lieu,  au  sujet 
du  fait  que  YEmpress  a  fait  entendre  un  coup  de  sifflet  lorsqu'il  s'est  vu  entouré  de 
brume;  nous  admettons  qu'il  a  donné  un  coup  de  sifflet;  les  officiers  disent  qu'il  n'a 
pas  fait  entendre  ce  coup  de  sifflet.  Maintenant,  quel  est  l'état  du  registre?  Je  lirai 
plus  tard,  ou  immédiatement,  à  Vos  Seigneuries, — cela  ne  prendrait  que  peu  de 
temps — les  témoignages  de  nos  témoins  et  des  passagers  à  cet  effet. 

Lord  Mersky. — Je,  crois  que  vous  feriez  mieux  ele  nous  faire  connaître  ces  té- 
moignages tout  de  suite. 

M.  Hatgiit. — Du  Storslad,  Toftenes  dit  aux  pages  207  et  208,  que  YEmpress  a 
donné  un  long-  cri  de  corne  de  brouillard;  il  donnait  les  signaux  à  donner  en  temps 
de  brume;  ceci  se  continue'  aux  pages  234  et  235.  Saxe  dit:  YEmpress  a  fait  enten- 
dre un  long  cri  isolé  de  corne  de  brouillard,  à  intervalle  ordinaire  des  cornes  de 
brouillard;  pages  931,  932,  934  et  968.  Fremmerlid,  la  vigie  du  Storstad,  dit  que 
YEmpress  a  donné  un  coup  de  sifflet;  pages  1007  et  1008.  Bélanger,  le  capitaine  de 
Y  Eurêka,  qui,  Vos  Seigneuries,  s'en  souviendront,  a  été  appelé  comme  témoin  devant 
le  coroner,  a  entendu  ce  coup  de  sifflet;  nous  trouvons  ce  témoignage  aux  pages  1314, 
1325,  1326,  1362  et  1363.  Powell,  l'assistant  pourvoyeur  de  YEmpress,  dit  qu'il  a 
entendu  un  cri  de  corne  de  brouillard  venant  de  YEmpress;  page  1406.  Radley,  le 
contremaître  de  la  cale,  dit  que  YEmpress  a  fait  entendre  un  cri  de  corne  brouillard  ; 
pages  1414  et  1418.  Mlle  Townshend,  à  qui  mon  gavant  ami  a  fait  allusion  comme 
étant  une  jeune  dame  qui  savait  évidemment  ce  qu'elle  avait  vu  et  entendu,  et  qui 
avait  gardé  son  sang-froid,  témoigne  qu'elle  a  été  éveillée  par  les  coups  de  sifflet  de 
YEmpress,  et  après  qu'elle  eut  été  éveillée,  elle  a  entendu  deux  signaux  de  trois  coups 
de  sifflet.  Tout  ce  qu'elle  a  entendu,  avant  le  premier  signal  de  trois  coups  de  sifflet, 
devait  être  quelques  signaux  différents,  et  elle  n'a  pas  pu  confondre  ce  qu'elle  a  en- 
tendu avec  un  signal  de  trois  coups  de  sifflet  parce  qu'elle  a  entendu  cela  deux  fois. 
Nous  trouvons  ce  témoignage  aux  pages  1661  et  1663.  McOnie,  l'élève-mécanicien, 
nous  dit,  aux  pages  1667,  1668  et  1671,  qu'il  a  entendu  des  coups  de  sifflet  et  qu'il 
a  pris  ces  signaux  pour  des  cris  de  corne  de  brouillard.  Galway,  le  premier 
témoin  qui  ait  parlé  sur  ce  point,  dit  qu'il  a  entendu  un  long  coup  de  sifflet  venant 
de  YEmpress;  page  618.  Lorsque  Vos  Seigneuries  liront  la  preuve,  elles  constateront 
qu'un  certain  nombre  des  témoins  que  j'ai  appelés  étaient  des  témoins  réfractaires, 
et  que  leurs  témoignages  n'ont  été  obtenus  qu'en  leur  lisant  des  déclarations  qu'ils 
avaient  faites  auparavant  a  l'avocat  du  Canadien  du  Pacifique  et  en  les  obligeant  de 
dire  si  oui  ou  non  leurs  déclarations  étaient  vraies.  Je  soumets,  par  conséquent,  que 
notre  côté  de  la  preuve  est  prouvé;  que  YEmpress  n'a  pas  fait  machines  en  arrière  à 
toute  vitesse  dès  que  la  brume  a  commencé  à  faire  disparaître  nos  feux,  mais  qu'il  a 
continué  à  faire  entendre  un  cri  de  corne  de  brouillard,  comme  tout  navire  aurait  fait. 
Je  crois  que  ce  tribunal  trouvera  que  ce  coup  de  sifflet  n'a  pas  seulement  été  lancé 
mais  qu'il  a  été  soutenu  ou  répété,  et  que  le  premier  signal  de  trois  coups  de  sifflet 
est  arrivé  plusieurs  minutes  après  que  la  brume  eût  complètement  caché  les  deux 
navires. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Vous  soutenez  que  YEmpress  avait  raison  de  faire 
entendre  un  coup  de  sifflet  continu  lorsqu'il  s'est  vu  entouré  de  brume 

M.  HàiGHT. — Sans  doute,  milord;  il  est  certainement  entré  dans  cette  brume  à 
une  vitesse  de  16  à  17  nœuds,  d'après  le  témoignage  du  capitaine  Kendall.  S'il  avait 
immédiatement  ralenti  son  navire,  en  liomm-î  prudent,  et  fait  entendre  un  signal  qui 
indiquât  qu'il   était  en  mouvement,  le   signal   d'un   coup   de  sifflet  aurait  été  exact. 
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Je  ne  doute  pas  qu'il  ait  fait  entendre  ce  sifflet;  ses  propres  hommes  Font  entendu; 
nous  l'avons  entendu  et  nous  lui  avons  répondu  deux  fois. 

Lord  Mersey. — Et  il  donnait  ordre  à  ses  machines  de  reculer  à  toute  vitesse 
et  le  premier  signal  de  trois  petits  coups  de  sifflet? 

M.  Haight — Je  ne  crois  pas  qu'il  y  ait  eu  de  témoignage  exact,  milord,  au  sujet 
de  l'espace  de  temps. 

Lord  Mersey. — Je  ne  crois  pas  que  vous  ayez  discuté  la  suggestion  du  capitaine 
Kendall  à  l'effet  qu'il  a  fait  entendre  ces  trois  petits  coups  de  sifflet  parce  qu'il  ra- 
lentissait son  navire. 

M.  Haight. — H  dit  qu'il  a  fait  entendre  ses  trois  petits  coups  de  sifflet  dès  qu'il 
a  donné  l'ordre  à  ses  machines  de  reculer  à  toute  vitesse. 

Lord  Mersey — Et  il  donnait  ordre  à  ses  machines  de  reculer  à  toute  bitesse 
parce  qu'ij  voulait  ralentir  sa  marche? 

M.  Haight — Apparemment  parce  qu'il  voulait  arrêter  son  navire  complètement. 
Pour  quelle  raison  dit-il  qu'il  ne  voulait  pas  enlever  à  son  navire  l'erre  d'aller,  mais 
qu'il  voulait  l'arrêter  complètement — une  chose  qui  n'est  certainement  pas  habituelle? 
Je  soumets  que  notre  côté  de  la  cause  est  prouvé,  que  nous  avons  entendu  un  coup 
de  sifflet  et  que  nous  l'avons  entendu  deux  fois,  et  je  crois  aussi  que  notre  déclara- 
tion au  sujet  de  l'angle  de  contact  est  prouvée. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Vous  pensez  que  ce  point  touchant  l'angle  de  contact 
est  de  quelque  importance? 

M.  Haight. — Cela  est  très  important,  à  mon  sens,  de  savoir  si  c'est  40  degrés 
ou  7  quarts;  cela  fait  une  différence  d'au-delà  de  trois  pointes  entre  lesquelles  un 
des  deux  vaisseaux  a  dévié. 

Lord  Mersey. — Vous  voulez  dire  par  cela,  quatre  pointes  ou  sept  pointes  ? 

M.  Haight. — Quarante  degrés  représentent  à  peu  près  trois  pointes  et  demie.  Ils 
disent  que  les  deux  navires  se  sont  frappés  à  un  angle  de  7  pointes;  je  dis  que  l'angle 
était  de  40  degrés,  ce  qui  est  trois  pointes  et  demie.  On  a  demandé  aux  témoins  appe- 
lés par  le  Storslkid,  soit  le  commandant,  le  premier  officier  et  le  troisième  officier,  de 
tracer  des  diagrammes.  Ils  n'en  savaient  pas  plus  long  alors  que  Votre  Seigneurie 
au  sujet  des  conclusions  auxquelles  M.  Reid  en  serait  arrivé,  d'après  ses  observations 
sérieuses,  quant  à  l'angle  de  contact.  Et  cependant,  si  vous  preniez  leurs  pièces  vous 
verriez  que  la  différence  n'est  pas  très  considérable  entre  les  diagrammes  qu'ils  ont 
tracés  à  ce  moment-là  et  les  conclusions  tirées  par  M.  Rcid  concernant  l'angle  exact 
du  contact. 

Je  crois  que  nos  déclarations  sont  amplement  prouvées  sur  le  point  du  mouve- 
ment de  YEmpress. 

Lord  Mersey. — Avant  de  mettre  de  côté  ce  point  de  l'angle  de  contact  voulez- 
vous  nous  montrer  ce  que  veut  dire  la  différence  entre  les  deux  déclarations. 

M.  Haight. — Suivant  ce  que  je  comprends,  cela  veut  dire,  d'après  leur  version,  que 
si  nous  les  frappons  à  un  angle  de  sept  quarts,  notre  route  de  ouest-quart-sud-ouest  se 
trouve  changée  de  près  de  sept  quarts.  S'ils  ont  fait  le  changement  qui  a  causé  l'abor- 
dage des  vaisseaux  à  un  angle  de  sept  quarts,  ils  ont  fait  faire  à  YEmpress  une  dévia- 
tion environ  deux  fois  plus  grande  que  nous  le  disions  pour  le  mettre  en  travers  de 
notre  proue  à  un  angle  de  40  degrés.  Si  nous  nous  dirigeons  à  ouest-quart-sud-ouest  et 
?i  l'angle  de  contact  est  de  40  degrés,  alors  la  directoin  de  YEmpress  est  nord.  . .  . 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  nous  aider  en  prenant  deux  petits  modèles  et  en  nous 
faisant  voir  ce  que  vous  dites. 

M.  Haight. — (Prenant  les  modèles).    Ceci,  milord,  est  censé  être  le  Siorstad. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  d'abord  me  montrer  l'angle  auquel  le  Storstad  a  frap- 
pé YEmpress,  suivant  la  version  de  YEmpress? 

M.  Haight. — Sept  pointes,  milord,  (il  indique  à  l'aide  des  modèles). 

Lord  Mersey. — Maintenant,  montrez-moi  l'angle  suivant  votre  point  de  vue. 

M.  Haight. — (Indiquant.) — Ceci,  milord. 

HAIGHT. 
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Lord  Mersey. — Dites-moi  ce  que  signifie  cette  différence. 

M.  IIaight. — Je  suppose  que  le  Storstad  se  dirige  vers  ouest-quart-sud-ouest.  Si 
le  Storstad,  allant  à  ouest-quart-sud-ouest,  frappe  YEmpress  à  un  angle  de  40  degrés, 
cela  veut  dire  que  la  direction  de  YEmpress  au  moment  de  l'abordage  est  nord  30  de- 
grés nord-est,  et  tel  qu'il  est  aujourd'hui  au  fond  de  l'eau,  il  a  le  cap  à  nord  45  degrés 
nord-est. 

Lord  Mersey. — D'après  le  témoignage  du  scaphandrier,  n'est-ce  pas? 

M.  IIaight. — Oui,  milord.  Sans  doute,  personne  ne  peut  prétendre  être  exempt 
d'une  erreur  d'une  minute  ou  d'un  degré  en  déterminant  cet  angle  de  contact,  mais  s'il 
est  vrai  que  l'angle  exact  est  de  40  degrés,  YEmpress  devait  être  à  nord-39  degrés-nord- 
est. 

Je  soumets  à  Vos  Seigneuries  qu'il  est  absolument  établi  par  notre  preuve,  comme 
je  l'ai  dit,  que  YEmpress  avançait.  Le  capitaine  Kendall  persiste  à  dire  que, 
pour  avoir  observé  l'eau  d'une  manière  très  attentive,  il  sait  que  son  vaisseau  était 
arrêté;  qu'il  était  absolument  sans  mouvement  depuis  cinq  ou  six  minutes. 
Mais  quels  sont  les  témoignages  des  hommes  de  son  vaisseau?  Il  faudra  beaucoup  de 
temps  pour  donner  à  Vos  Seigneuries  les  références  voulues,  mais.  . . . 

Lord  Mersey. — Je  pense  que  vous  feriez  mieux  de  les  donner,  peu  importe  le  temps. 

M.  IIaight. — Le  témoignage  de  Toftenes,  pages  215,  218,  219,  253.  Celui  du  capi- 
taine Andersen,  287,  290,  291,  292.  Celui  de  Saxe,  le  troisième  officier,  pages  946  et 
970.  Tous  ces  témoins  disent  que  YEmpress  était  en  mouvement  et  allait  à  une  bonne 
vitesse. 

Lord  Mersey. — Que  signifient  ces  parties  de  témoignages? 

M.  Haight. — Elles  tendent  à  prouver  clairement  et  positivement  que  YEmpress 
avait  de  l'erre  au  moment  de  l'abordage,  contrairement  à  la  déclaration  absolument 
catégorique  du  capitaine  Kendall.  Fremmerlid,  la  vigie  du  Storstad,  a  dit  que  YEm- 
press avançait  plutôt  vite,  pages  1002  et  1008.  Le  témoignage  de  Johannesen,  l'homme 
qui  était  à  la  roue,  est  à  la  page  1030.  Quant  aux  témoignages  des  hommes  de  YEm- 
press même,  je  référerais  le  tribunal  à  William,  le  chef  pourvoyeur  de  la  seconde  classe, 
pages  684,  686  et  687.  Il  dit  que  le  choc  l'a  fait  bondir,  qu'il  a  regardé  par  le  sabord  et 
a  vu  le  Storstad  glisser  doucement. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Dit-il  que  YEmpress  était  en  mouvement? 

M.  Haight. — Non,  milord.  Mon  argument  est  celui-ci  :  Quand  la  position  relative 
des  vaisseaux  change,  l'un  ou  l'autre  ou  les  deux  doivent  se  mouvoir. 

Lord  Mersey. — Là-dessus  le  tribunal  est  avec  vous. 

M.  Haight. — Alors,  si,  suivant  la  déclaration  du  capitaine  Kendall,  YEmpress 
étant  arrêté,  nous  le  frappons  à  angle  droit,  aucune  puissance  connue  dans  le 
monde  de  la  mécanique  ne  peut  faire  tourner  notre  vaisseau  parallèlement  au  sien 
et  faire  dévier  notre  proue  à  dix  ou  onze  quarts;  et  YEmpress  ne  peut  pas  dis- 
paraître dans  la  brume  en  nous  laissant  en  arrière  de  lui.  Puis  il  y  a  Ferguson,  un 
des  hommes  du  Marconi,  dont  le  témoignage  à  cet  égard  se  trouve  aux  pages  692,  702 
et  703.    Il  a  vu  les  feux  du  Storstad  qui  s'éloignaient  en  arrière  de  YEmpress. 

Lord  Mersey. — Etait-ce  après  la  collision? 

M.  Haight. — Oui,  milord.  Vous  vous  rappelez  que  les  hommes  du  Marconi  ont 
dit 

Lord  Mersey. — Oh,  oui,  je  m'en  souviens,  mais  vous  dites  que  c'était  après  la  col- 
lision? 

M.  Haight. — Oui,  milord. 

Lord  Mersey. — Et  il  a  vu  le  Storstad  'éloigner  à  l'arrière  de  YEmpress.  Je  ne 
vois  pas  pour  le  moment  comment  cela  prouve  qu'avant  la  collision  YEmpress  avançait. 

M.  Haight. — Pour  moi,  c'est  une  preuve  péremptoire  qu'après  la  collision  YEm- 
press avançait. 

Lord  Mersey. — Est-ce  une  preuve  qu'il  avançait  ou  que  le  Storstad  s'en  allait 
vers  l'arrière  de  YEmpress? 

HAIGHT. 
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M.  Haight. — Si  mon  opinion  est  juste  concernant  les  masses  eu  mouvement,  si 
nous  nous  sommes  frappé  à  un  angle  de  sept  quarts,  comme  le  prétend  Kendall  et  si 
son  navire  était  arrêté,  il  était  impossible  à  YEmpress  de  tourner  et  de  nous  laisser 
en  arrière  de  lui.     Il  ne  nous  aurait  pas  laissés  du  tout. 

Lord  Mersby. — Est-il  clair  que  YEmpress  a  tourné?  Le  Storslad,  d'après  le  capi- 
taine Kendall,  a  culé. 

M.  Haight. — D'après  le  capitaine  Kendall,  milord,  les  vaisseaux  ont  tourné  de 
telle  sorte  qu'ils  sont  devenus  presque  parallèles. 

Lord  Mersey. — Je  demande  simplement  si  le  témoignage  de  Ferguson  veut  néces- 
sairement dire  que  YEmpress  avançait.    Relisez-le. 

M.  Haight. — Il  dit,  à  la  page  702,  questiton  2013  : — 

"Q.  Le  choc  fut-il  considérable? — R.  Presque  nul. 

"  Q.  Et  quand  vous  êtes  arrivé  à  tribord,  vous  avez  vu  le  Storstad  qui 
s'éloignait  par  en  arrière? — R.  Oui,  c'est  cela. 

"  Q.  A  quelle  distance  était-il  rendu  par  votre  tribord,  vis-à-vis  de  votre 
cabine  ou  en  arrière? — R.  Il  devait  être  vis-à-vis,  car  je  ne  me  suis  pas  placé 
près  de  la  fenêtre  pour  regarder.     Je  l'ai  vu  par  la  fenêtre  comme  il  passait". 

Le  choc  s'était  produit  à  quelque  distance  en  avant  de  la  chambre  de  radiotélégraphie. 

Lord  Mersey. — C'est-à-dire  qu'après  la  collision  le  Storstad  s'en  allait  vers  l'ar- 
rière de  YEmpress? 

M.  Haight. — Il  l'a  vu  passer  devant  sa  fenêtre. 

Lord  Mersey. — Je  n'ai  pas  encore  pu  comprendre  comment  cela  prouve  que  YEm- 
press avançait. 

M.  Haight. — Evidemment,  si,  au  moment  de  la  collision,  YEmpress  avait  de  l'erre, 
il  a  continué. 

Lord  Mersey. — Mais  s'il  n'avait  pas  d'erre  et  si  le  Storstad  s'en  allait  à  l'arrière  de 
YEmpress,  la  même  chose  arrivait  à  Ferguson:  il  voyait  le  Storstad  s'en  aller  vers  l'ar- 
rière de  son  navire. 

M.  Haight. — Mais  je  soumets,  milord, — les  assesseurs  sauront  mieux  que  moi.  ..  . 

Lord  Mersey. — Je  pensais  qu'il  avait  dit  clairement:  S'il  s'en  allait  vers  notre 
arrière. 

M.  Haight. — "  Il  passait  à  ma  fenêtre  ". 

Lord  Mersey. — Cela  me  paraît  vouloir  dire  que  c'était  le  Storstad  qui  était  en 
mouvement. 

M.  Haight. — (Lisant)  : — 

"  Il  devait  être  vis-à-vis,  car  je  ne  me  suis  pas  placé  près  de  la  fenêtre 
pour  regarder.     Je  l'ai  vu  par  la  fenêtre  comme  il  passait  ". 

Maintenant,  ma  manière  de  voir  avait  été — Votre  Seigneurie  et  les  assesseurs 
me  corrigeront  si  je  me  trompe — qu'un  vaisseau  frappant  YEmpress  à  un  angle  de 
sept  quarts  ne  pouvait  pas  s'en  aller  de  côté  ni  autrement  vers  l'arrière  du  vaisseau 
par  sa  propre  machine,  et  que  si  tout  le  monde  de  YEmpress,  après  la  collision,  voyait 
YEmpress  avancer  ou  bien  le  Storstad  reculer  par  le  côté  du  navire  ou  tourner  et 
culer,  il  fallait  qu'un  des  vaisseaux  fût  en  mouvement,  et  le  Storstad  ne  pouvait  pas  des- 
cendre de  côté  le  long  du  tribord  de  YEmpress  jusqu'à  l'arrière  de  celui-ci.  ..  . 

Lord  Mersey. — Il  a  tourné  sur  sa  poupe? 

M.  Haight. — Le  capitaine  Kendall  le  dit. 

Lord  Mersey. — Il  n'y  a  pas  de  doute  là-dessus  ? 

M.  Haight. — Si  je  suis  dans  le  vrai,  il  n'y  a  pas  de  doute  que  le  mouvement  qui 
a  causé  ce  phénomène  était  le  mouvement  de  YEmpress. 

Le  juge  en  chef  McLeod.— Vous  prétendez  que  YEmpress  a  avancé  et  a  tiré 
l'étrave  du  Storstad  en  avant? 

HAIGHT. 


608  MARINE  ET  PECHE  MES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 

M.  IIakjiit.— Oui. 

Lord  Mersey. — Et  vous  étiez  à  nous  exposer  la  preuve  faite  par  les  témoins  de 
VEmpress? 

M.  Haight. — Bamford,  un  autre  homme  du  Marconi,  pages  705,  706,  707  et  708. 

Lord  Mersey. — Que  ressort-il  de  son  témoignage? 

M.  Haight. — 11  dit  qu'il  a  vu  les  feux  de  VEmpress  s'en  aller  en  arrière.  Son  té- 
moignage amène  la  même  conclusion  que  les  précédents  quant  à  la  façon  dont  les  deux 
vaisseaux  se  sont  séparés. 

Lord  Mersey. — Vous  prétendez  que  quand  les  témoins  se  servent  des  expressions 
"  dériver  vers  l'arrière  "  et  "  s'en  aller  vers  l'arrière  "  cela  veut  réellement  dire  que 
VEmpress  avançait. 

M.  Haight. — Oui,  milord.  Etant  donné  le  fait  que  les  vaisseaux  sont  venus  en 
contact  à  un  angle  comme  celui-ci  et  qu'ensuite  ils  se  sont  tournés  pour  former  cet 
angle-ci,  (montrant)',  puis  se  sont  séparés,  leurs  proues  étant  presque  dans  la  même 
direction,  on  doit  remarquer  que  ces  mouvements,  d'après  les  lois  de  la  physique, 
étaient  absolument  impossibles,  si  VEmpress  avait  été  sans  mouvement  dans  l'eau  et  si 
nous  avions  fait  machines  en  arrière.  Notre  vaisseau,  au  lieu  de  tourner  parallèlement 
à  VEmpress  et  de  dériver  par  en  arrière,  aurait  culé  droit,  comme  Kendall  l'a  dit  au 
début,  et  notre  proue  aurait  dévié  à  tribord  graduellement,  une  fois  la  machine  ren- 
versée. 

Lord  Mersey. — Y  a-t-il  d'autres  preuves  ? 

M.  Haight. — Burns,  l'assistant  garde-magasin  de  VEmpress;  pages  1658,  1659,  1660. 
Il  dit  que  le  Storstad  s'est  tourné  vers  le  flanc  de  VEmpress,  qu'il  a  dérivé  vers  l'arrière 
de  VEmpress  et  que  les  vaisseaux  sont  devenus  plus  ou  moins  parallèles.  Fournier,  un 
des  arrimeurs  de  VEmpress,  dit  qu'il  a  vu  les  feux  du  Storstad  dériver  vers  l'arrière 
de  VEmpress;  pages  1277,  1278.  Je  devrais  aussi  mentionner  le  témoignage  de  Reinertz, 
le  second  officier  du  Storstad,  pages  1116,  1117,  1118  et  1134.  11  dit  qu'après  le  choc 
les  feux  de  VEmpress  s'en  sont  allés  par  le  bossoir  de  tribord.  Aagensen,  un  des  marins 
<du  Storstad,  dit  qu'il  a  vu  les  feux  de  VEmpress  en  avant  et  qu'ils  ont  disparu  à  tri- 
bord; pages  1143  et  1144.  Jensen,  un  autre  marin;  pages  1144  et  1145.  M.  Reid,  mon 
architecte  naval,  dit  aussi  que  d'après  l'observation  qu'il  a  faite  de  la  blessure  il  croit 
que  VEmpress  était  en  mouvement  ;  pages  1762,  1776,  1804.  Le  dernier  témoin  est 
Larsen,  un  autre  homme  du  Storstad,  page  1147.  Il  dit  qu'il  a  vu  VEmpress  disparaî- 
tre à  tribord  après  la  collision.  Je  soumets  donc  que  la  preuve  faite  de  notre  côté, 
que  VEmpress  avait  de  l'erre,  est  corroborée  par  ces  témoins. 

J'en  viens  maintenant  à  ce  qui  me  paraît  être  le  principal  fait  matériel  démon- 
trant que  notre  version  est  vraie  et  discrédite  la  leur  complètement.  Nous  disons  que 
notre  cap  était  à  ouest-quart-sud-ouest.  Nous  disons  que  l'angle  de  collision  était 
d'environ  40  degrés.  Comme  je  l'ai  dit,  si  ces  deux  prétentions  sont  justes,  VEmpress 
au  moment  de  la  collision  avait  le  cap  nord-39-nord-est.  Il  est  entendu  que  ouest- 
quart-sud-ouest  est  la  même  chose  que  est-quart-nord-est. 

Lord  Mersey. — Répétez-moi  cela.  Vous  dites  que  le  Storstad  avait  le  cap  à  ouest- 
quart-sud-ouest  ? 

M.  Haight. — Ouest-quart-sud-ouest. 
Lord  Mersey. — Et  vous  dites  qu'il  vous  a  frappé  à  un  angle  de  40  degrés? 

M.  Haight. — 40  degrés. 

Lord  Mersey. — Et  vous  dites  que  si  cela  est  vrai  VEmpress  devait  avoir  le  cap  à 
nord  39  est? 

M.  Haight. — Nord  39  est. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Parce  qu'il  vous  a' frappé  à  un  angle  de  40  degrés? 

M.  Haight. — Oui,  milord.  Ouest-quart-sud-ouest,  comme  je  l'ai  dit,  équivaut  à 
est-quart-nord-est.  C'est-à-dire  que  si  notre  cap  est  à  ouest-quart-sud-ouest,  notre 
arrière  est  à  est-quart-nord-est;  ce  qui  est  à  11|  degrés  de  l'est  franc  vers  le  nord,  soit 
un  quart.  Ajoutez  40  degrés  à  vos  11  et  vous  avez  51  degrés;  soustrayez  51  de  90,  il 
vous  reste  39. 

HAIGHT. 
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Vos  questions  ont  démontre  que  Vos  Seigneuries  avaient  été  frappés  par  la  rapi- 
dité avec  laquelle  ce  vaisseau  avait  été  coulé.  Pas  un  garçon  de  table  ni  un  passager, 
si  vif  qu'il  fût  à  monter  et  si  peu  qu'il  se  fût  habillé,  n'a  réussi  à  arriver  sur  le 
pont  avant  que  la  bande  ne  fût  assez  forte  pour  que  les  embarcations  de  bâbord  fus- 
sent absolument  impossibles  à  manœuvrer.  Quelques-uns  des  passagers  qui  se  sont 
Levés  pour  monter  sur  le  pont  presqu'immédiatement  ont  dû  se  trainer  sur  leurs  mains 
et  leurs  genoux  dans  les  escaliers  et  les  panneaux  de  communication.  Maintenant, 
qu'es-ce  que  cela  prouve?  Cela  prouve  ce  que  le  capitaine  Kendall  admet:  que  le  vais- 
seau a  calé  presqu'à  l'endroit  où  nous  l'avons  frappé.  Il  a  avancé  quelques  longueurs 
dans  la  brume  mais  il  a  penché  à  tribord  immédiatement  et  il  ne  pouvait  pas  faire  au- 
tre chose  qu'emplir  et  sombrer.  Maintenant,  quand  il  a  disparu,  dit  le  capitaine  An- 
derson,  il  avait  le  cap  vers  le  large.  Il  a  donné  ce  témoignage  avant  que  personne  ne 
sût  comment  l'accident  avait  eu  lieu;  avant  qu'un  seul  mot  n'ait  été  dit  au  sujet  de  ce 
que  les  scaphandriers  découvriraient.  Le  capitaine  Kendall  avait  déjà  dit  que  la  der- 
nière de  ses  directions,  avant  qu'il  descende  sous  l'eau  était  sud-est. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Qui  a  dit  cela? 

M.  Haight. — Le  capitaine  Kendall. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Qu'il  avait  le  cap  au  sud-est? 

M.  Haight. — Il  a  dit  que  son  vaisseau  avait  dévié  par  l'effet  du  choc  jusqu'à  ce 
que  sa  direction  fût  changée  du  nord  73-nord-est  à  sud-est. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  donner  la  page  s'il  vout  plaît? 

M.  Haight. — Capitaine  Kendall,  pages  85  et  87;  capitaine  Anderson,  page  299. 
Le  capitaine  Anderson  dit  que  lorsque  le  navire  a  sombré  il  avait  le  cap  vers  le  large  ; 
et  s'il  avait  eu  le  cap  au  sud-est,  comme  le  dit  le  capitaine  Kendall,  il  aurait  été  dirigé 
presque  droit  vers  la  terre.  Maintenant,  comment  allons-nous  expliquer,  d'après  la 
version  du  capitaine  Kendall,  le  fait  que  YEmpress  gît  au  fond  de  l'eau  sur  son  tri- 
bord, d'après  lesplongeurs,  et  a  le  cap  non  pas  dans  la  direction  qu'il  indique,  mais 
à  angle  droit  avec  cette  direction. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Pas  sur  la  route  qu'indique  le  capitaine  Kendall? 

M.  Haight. — Pas  sur  la  route  sud-est  comme  il  le  dit  mais  sur  une  route  qui  est  à 
angle  droit  avec  celle-là,  la  route  nord-est,  route  qui  est  à  5.  ou  6  degrés  de  la  route 
sur  laquelle  nous  disons  que  nous  l'avons  frappé.  Les  bouées  placées  sur  YEmpress 
sont  du  nord-est  au  sud-ouest.  Wotherspoon,  quand  mon  savant  ami  lui  a  demandé 
s'il  y  avait  des  courants  susceptibles  d'affecter  la  direction  de  ce  vaisseau,  du  moment 
où  il  a  disparu  de  la  surface  à  celui  où  il  est  arrivé  au  fond,  a  dit  qu'il  y  avait  de  ces 
courants.  Il  était  allé  à  cet  endroit.  Or,  son  témoignage  est  absolument  contraire 
à  la  carte,  et,  mieux  encore,  est  complètement  contredit  par  les  témoignages  que  nous 
avons  reçus  des  scaphandriers  de  YEssex.  Il  n'y  a  pas  de  remous  à  l'endroit  où  le 
vaisseau  a  sombré.  L'eau  y  coule  régulièrement  mais  ne  va  jamais  à  une  vitesse 
capable  de  donner  de  la  difficulté  à  un  plongeur.  Le  témoignage  qui  est  arrivé  ce 
matin,  venant  du  maître  canonnier  de  YEssex,  dit  que  le  19^'uin,  il  a  fait  faire  des 
plongées  entre  11  a.m.  et  4  p.m.,  soit  pendant  cinq  heures.  Le  19,  le  plus  haut  de 
l'eau  était  à  11.14  a.m.  et  le  plus  bas  à  5.13  p.m.  En  d'autres  termes,  ses  scaphandriers 
ont  plongé  du  commencement  à  la  fin  du  reflux,  lequel,  ajouté  au  courant  naturel  du 
fleuve,  donne  absolument  le  maximum  de  courant  qu'il  peut  y  avoir.  Or,  aucun  plon- 
geur n'a  eu  de  difficulté,  paraît-il,  à  faire  son  ouvrage.  Wotherspoon  admet  qu'on 
ne  s'est  pas  occupé  de  l'état  de  la  marée.  Les  scaphandriers  ont  descendu  quand  ils 
le  désiraient,  et  s'il  y  avait  eu  des  remous  capables  d'affecter  ces  gros  navires  de  540 
pieds  de  long  et  de  18,000  tonnes  de  déplacement,  et  de  le  faire  dévier  de  8  quarts 
à  partir  du  moment  où  il  a  disparu  de  la  surface  jusqu'à  celui  où  il  est  arrivé  au  fond, 
ces  remous  auraient  eu  besoin  d'avoir  la  force  des  chutes  Niagara. 

Lord  Mersey. — Ce  document  n'a  pas  été  mis  au  dossier,  n'est-ce  pas? 

HAIGHT. 
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M.  HàIght. — M.  Newcombe  a  l'original;   je  présumais  qu'il  voulait  le  déposer. 

Lord  Mersey. — 11  vaudrait  mieux  le  déposer  et  le  marquer.  (Le  communiqué  du 
caiionnier  de  VEssex  concernant  le  travail  des  scaphandriers  est  mis  au  dossier  et 
marqué  comme  pièce  H-l). 

M.  Haigiit. — J'arrive  maintenant  à  la  version  du  capitaine  Kendall.  Si  j'ai  raison 
de  dire  que  les  faits  matériels  établissent  ma  version,  alors  je  devrais  être  dans  le  vrai 
en  disant  que  les  faits  matériels  contredisent  la  sienne.  Je  soumets  que  cela  est  vrai. 
Nos  routes  ont  été  prises  avec  soin.  Notre  distance  de  la  terre  était  approximative  et 
quand  nous  avons  laissé  la  Pointe-Métis  par  notre  flanc,  nous  savions  qu'elle  était  par 
notre  flanc;  mais  nous  estimons  que  c'était  à  quatre  milles.  Il  n'est  pas  surprenant 
que  cette  estimation  ait  été  un  peu  inexacte;  nous  pouvions  avec  une  sûreté  parfaite 
être  soit  à  deux  milles  ou  à  un  mille;  cela  ne  faisait  pas  de  différence.  Les  routes 
données  par  le  capitaine  Kendall  doivent  être  exactes.  Ses  distances  doivent  être 
justes.  Ses  heures  ont  été  notées  avec  la  plus  grande  précision.  Il  se  souvient  de 
tout;  il  n'a  pas  manqué  de  regarder  et  il  n'a  rien  oublié.  Je  n'ai  pas  voulu  causer 
à  la  cour  l'ennui  d'avoir  une  autre  carte  que  j'ai  faite,  mais  j'ai  pensé  qu'il  serait 
utile  de  faire  photographier  la  carte  du  capitaine  Kendall,  de  façon  à  ce  que  son 
échelle  soit  agrandie,  et  de  faire  transposer  son  diagramme. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Est-ce  que  nous  l'avons  ici? 

M.  Haight. — Ce  papier  bleu  est  le  diagramme1  fait  par  le  capitaine  Kendall,  pris 
d'après  la  carte  "  C  ",  montrant  la  route  connue  de  YEmpress  et  la  route  supposée  du 
Storstad..  .''  A"  est  la  position  des  navires  au  moment  de  l'abordage;  "B"  est  la 
route  du  Storstad.  Cette  ligne  "  B  "  descendant  vers  la  Pointe-au-Père  est  la  route 
supposée  du  Storstad  et  le  point  "  B  "  est  l'endroit  où  le  premier  coup  de  sifflet  du 
Storstad  a  été  entendu.  "  C  "  est  l'endroit  où  le  second  coup  de  sifflet  a  été  entendu  ; 
"D"  est  l'endroit  du  troisième,  son  témoignage  étant  que  les  coups  de  sifflet 
ont  été  lancés  à  deux,  quatre  et  six  quarts  à  tribord.  "  E  "  est  la  route  qu'a  prise  le 
Storstad  après  avoir  lancé  le  troisième  coup  de  sifflet,  et  "  E  "  est,  d'après  lui,  le  trajet 
que  le  Storstad  a  fait,  ayant  sa  roue  à  bâbord.  La  distance  parcourue  jusqu'à  l'endroit 
du  changement  de  route  à  partir  de  la  station  des  pilotes  de  la  Pointe-au-Père,  est  de 
4-J  milles,  et  il  prétend  avoir  fait  cette  distance  en  15  minutes. 

Lord  Mersey. — Que  sont  les  cinq  milles  et  demi? 

M.  Haight. — La  distance  à  partir  de  la  station  des  pilotes)  jusqu'à  l'endroit  où  il 
a  changé  sa  course  pour  prendre  nord  73  nord-est. 

Lord  Mersey. — Là  où  nous  voyons  la  marque  22? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie.  Selon  le  témoignage  de  Kendall,  quand  il  a 
changé  la  course,  il  se  trouvait  vis-à-vis  de  Cock-Point  et  il  tire  son  diagramme  en 
mettant  le  feu  de  Cock-Point  vis-à-vis  de  l'endroit  où  il  dit  avoir  changé  sa  course. 

Maintenant,  au  changement  de  course,  sur  sa  propre  course  préparée  par  lui  sur 
la  carte  ,  Cock-Point  se  trouve  à  quatre  milles,  mais  Kendall  lui-même  déclare  qu'il 
n'a  passé  Cock-Point  qu'à  une  distance  de  deux  milles  et  demi  ou  trois  milles.  Vos 
Seigneuries  se  souviendront  de  sa  déclaration  bien  définie  qui  dit  que  certains  officiers 
passent  à  un  mille  de  Cock-Point,  d'autres  à  deux  milles,  mais,  à  cause  de  son  excès  de 
prudence,  il  a  laissé  une  distance  de  trois  milles.  Cependant,  son  dessin  indique  quatre 
milles. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Il  est  préparé  à  l'échelle? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie,  s'est  une  photographie  de  sa  carte.  D'après 
l'histoire  du  capitaine  Kendall,  quand  nous  avons  fait  ce  brusque  changement  de  "  D  * 
à  "  A  ",  le  Storstad  se  dirigeait  nord-nord-ouest  par  ouest,  ce  qui  fait  un  changement 
de  six  quarts  et  demi  de  notre  première  course  et  il  est  dit,  même  par  le  savant  avocat 
de  l'autre  partie,  que  nous  avons  accompli  ce  changement  de  direction  et  parcouru 
cette  distance  en  une  minute.     La  distance  est  d'un  mille. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — C'est-à-dire  un  mille  de  l'endroit  où  la  barre  a  été  mise 
à  bâbord? 

HAIGHT. 
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M.  Haight. — A  partir  de  "  D  "  où  M.  Kendall  dit  que  nous  avons  mis  la  barre  à 
bâbord,  jusqu'à  "  A  "  où  il  dit 

La  lettre  r'  G  "  indique  le  Heu  du  naufrage,  endroit  fixé  absolument  par  Gagnon,  qui 
a  fait  les  observations  et  placé  les  bouées  pour  le  gouvernement.  Maintenant,  ceci  ne 
s'accorde  pas  beaucoup  avec  les  faits  connus.  Les  rapports  au  sujet  de  l'heure  sont 
encore  pires.  Il  déclare  définitivement  et  positivement  (page  1650)  qu'il  a  quitté  la 
Pointe-au-Père  à  1.20  h. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Vous  voulez  parler  du  capitaine  Kendall? 

M.  Haight. — Oui. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — C'est  quand  il  a  été  appelé  pour  la  seconde  fois,  n'est- 
ce  pas? 

M.  Haight. — Oui,  Votre  Seigneurie.  Il  dit  avoir  quitté  la  Pointe-au-Père  à 
1.20  h.,  la  collision  a  eu  lieu  à  1.55  h.  Il  sait  l'heure  exacte  de  la  collision  parce  que, 
deux  moments  auparavant,  pour  une  raison  inexpliquée  il  désirait  beaucoup  savoir 
quelle  heure  il  était,  et  il  est  entré  dans  la  chambre  de  la  carte  sans  autre  but  que  de 
consulter  le  chronomètre.  Ce  chiffre  est  donc  précis;  vous  trouverez  ce  témoignage 
page  1651.  De  1.20  h.  à  1.55  h.  nous  avons  un  total  de  35  minutes.  Il  a  pris  15 
minutes  en  marchant  dans  la  première  direction  (page  1648).  Il  a  pris  12  minutes  en 
marchant  dans  la  seconde  direction  (page  1647).  Ceci  ne  nous  laisse  que  8  minutes 
à  expliquer  sur  les  35  minutes.  Pendant  ces  huit  minutes,  il  nous  dit  ce  qu'il  a  fait. 
Il  a  donné  deux  fois  le  triple  signal  du  sifflet  et  deux  fois  le  signal  de  deux  coups  de 
sifflet:  trois,  trois,  deux,  deux.  Il  a  été  arrêté  complètement  pendant  sept  minutes 
(page  152).  A  la  page  148,  il  dit  qu'il  a  été  complètement  arrêté  de  cinq  à  sept 
minutes.  Si  nous  prenons  cette  déclaration  de  sept  minutes  sur  laquelle  il  a  tout 
d'abord  insisté,  cela  veut  dire  qu'il  a  donné  les  signaux  du  sifflet:  trois,  trois,  deux, 
deux,  en  60  secondes.  S'il  a  été  complètement  arrêté  cinq  minutes — son  estimé  le 
moins  élevé — il  a  donné  ces  quatre  signaux  en  trois  minutes.  Maintenant,  après  27 
minutes,  quand  il  a  donné  son  premier  signal  de  trois  coups  de  sifflet,  le  Storstad  était 
à  deux  milles,  si  nous  en  croyons  le  capitaine  Kendall.  Il  se  trouvait  à  trois  ou  quatre 
milles,  si  nous  croyons  Jones,  et,  si  nous  prenons  l'opinion  de  mon  savant  ami,  M. 
Aspinall,  telle  qu'il  l'a  exprimée  hier,  il  se  trouvait  de  deux  milles  et  demi  à  trois 
milles.  Je  ferai  un  compromis  avec  mon  savant  confrère  et  je  dirai  trois  milles.  En 
supposant  qu'il  en  ait  été  ainsi,  VEmpress  renverse  ses  machines  à  trois  milles  de  nous 
et  s'arrête  complètement  en  deux  longueurs.  Pour  venir  en  contact  avec  VEmpress, 
nous  avons  donc  dû  parcourir  toute  la  distance  de  trois  milles  moins  deux  longueurs 
de  VEmpress,  ce  qui  fait  1.080  pieds.  En  d'autres  termes,  d'après  le  dessin  du  capitaine 
Kendall  et  l'histoire  qu'il  nous  a  racontée  spécifiquement  et  avec  précision,  il  a  par- 
couru 1.080  pieds  durant  les  huit  minutes  et  nous  avons  parcouru  pendant  ce  temps 
trois  milles  moins  1,080  pieds,  ce  qui  nous  donne  une  vitesse  de  vingt-huit  milles  et 
trois  quarts  à  l'heure.  Il  devait  y  avoir  une  belle  écume  à  notre  étrave  en  marchant  à 
une  telle  vitesse. 

La  version  du  capitaine  Kendall,  telle  que  je  la  lis,  n'est  pas  prouvée  dans 
ses  points  principaux  quand  il  s'agit  des  feux.  Pour  me  servir  encore  une  fois  de  la 
phraséologie  de  mon  savant  ami,  il  est  très  important  pour  la  cause  du  capitaine 
Kendall  qu'il  ait  vu  notre  feu  vert;  tant  qu'il  n'a  pas  vu  notre  feu  vert,  son  feu  vert 
faisait  face  à  notre  feu  rouge  et  il  était  forcé  par  les  règlements  de  se  tenir  en  dehors 
de  notre  route.  Maintenant  qu'est-ce  qu'il  dit  au  sujet  de  notre  feu  vert  ?  Il 
est  allé  sur  la  passerelle  supérieure  et  dit  qu'il  a  pris  sa  position  spéciale  avec  un 
compas  réglementaire  et  que  c'est  alors  qu'il  a  vu  le  feu  vert.  Jones,  l'officier  sur  le 
pont,  n'a  pas  pu  voir  le  feu  vert,  bien  qu'il  se  soit  servi  de  ses  jumelles  et  il  le 
déclare  dans  son  témoignage.  Murphy,  l'homme  de  relève,  n'a  pas  pu  voir  le  feu 
vert.  Il  n'était  pas  à  la  barre,  il  était  de  relève.  C'était  son  devoir  d'observer  et  il 
avait  toutes  les  facilités  de  le  faire,  mais  il  n'a  pas  pu  voir  de  feu  vert.     Carroll  la 
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vigie  dans  le  poste  de  vigie,  n'a  pas  pu  voir  de  feu  vert.  Mon  ami  prétend  au  sujet  de 
(  'aroll  que  le  devoir  d'une  vigie  sur  un  navire  comme  YEmpress  c'est  de  regrader  un  feu 
quand  on  peut  le  voir  pour  la  première  fois  puis  de  ne  plus  le  regarder;  il  ne  serait  pas 
naturel  pour  lui  de  le  regarder  après  qu'il  l'eut  rapporté.  Cependant,  il  me 
semble  tout  à  fait  extraordinaire  que,  avec  un  seul  navire  en  vue,  le  capitaine 
Kendall  soit  le  seul  qu'on  puisse  trouver  à  bord  qui  ait  jamais  vu  un  feu  vert.  Le 
capitaine  Kendall  admet  qu'il  se  trouvait  du  côté  de  tribord  quand  il  a  quitté 
la  Pointe-au-Père.  Si  nous  allons  dans  la  direction  du  sud-ouest,  ce  qui  est  prati- 
quement parallèle  à  la  côte  et  qu'il  sorte  de  la  Pointe-au-Père  à  un  angle,  nous  devons 
nous  trouver  sur  sa  proue  à  tribord.  D'après  sa  version,  il  a  délibéré- 
ment changé  sa  direction  de  nord  47  est  à  nord  73  est  et,  ayant  été  auparavant  dans 
une  position  qui  nous  mettait  par  quatre  quarts  sur  la  proue  à  tribord  il  se  dirige  déli- 
bérément dans  une  direction  qui  nous  amène  à  seulement  un  quart.  Il  est  vraiment 
très  important  pour  sa  cause  qu'il  puisse  établir  que,  quand  il  a  fait  ce  changement, 
il  avait  traversé  notre  route  et  pouvait  voir  notre  feu  vert.  Et,  pour  établir  cela, 
sa  parole  qui  n'est  pas  corroborée,  est  mise  en  doute  par  le  fait  que  Jones  se 
servait  de  ses  jumelles  et  n'a  pas  vu  le  feu  vert,  et  est  contredite  par  la  preuve  que  nous 
amenons  et  où  nous  disons  avoir  vu  son  feu  rouge.  Mais,  dit  le  capitaine  Kendall, 
quand  j'ai  changé  ma  direction  à  tribord,  j'avais  aperçu  votre  feu  vert;  il  n'y  avait 
pas  de  danger  dans  le  fait  que  je  changeais  d'une  position  absolument  sûre  de  quatre 
quart  à  une  d'un  quart,  parce  que  j'avais  traversé  votre  route;  notre  feu  vert  faisait 
face  à  votre  feu  vert.  Vous  étiez  à  une  distance  de  deux  milles  et  par  un  quart  à 
tribord  de  ma  proue  et  nous  nous  serions  passés  à  un  demi-mille.  Jones,  encore  comme  je 
l'ai  dit,  déclare  qu'il  y  avait  une  distance  de  quatre  milles  et  trois  points  ce  qui  nous 
aurait  permis  de  nous  rencontrer  à  une  distance  de  deux  milles  et  tiers.  Et,  cependant, 
d'après  cette  version,  les  machines  de  YEmpress  sont  mises  toute  vitesse  arrière  aussitôt 
que  la  brume  commence  à  cacher  les  feux  du  Storstad. 

La  version  du  capitaine  Kendall,  ce  me  semble,  exagère  beaucoup  d'autres  détails 
qui  font  beaucoup  pour  le  discréditer.  Il  nous  dit  qu'un  jet  de  flammes  s'est  produit 
quand  les  navires  se  sont  touchés  ;  il  parle  d'un  choc  terrible,  tandis  qu'il  a  affirmé  par 
d'autres  témoins  qu'il  n'y  a  pas  eu  de  secousse  du  tout.  Il  dit  que,  immobile  dans 
l'eau  et  dans  la  direction  de  nord  73  est,  il  a  changé  au  sud  -  est,  pratique- 
ment six  quarts,  quand  nous  l'avons  frappé  au  centre;  tandis  que  M.  Hill- 
house  vous  dit  qu'en  le  frappant  au  centre,  nous  ne  pouvions  pas  changer  sa 
direction  du  tout.  Il  dit  que,  lorsque  le  Storstad  a  frappé  VEmpress,  il  a  rebondi 
comme  une  balle  qui  frappe  un  mur.  M.  Hillhouse  admet  que  la  marche  en  avant  du 
Storstad  aurait  été  absolument  anéantie  par  la  pénétration  de  sa  proue  et  que 
quand  il  aurait  atteint  son  maximum  de  pénétration,  il  aurait  été  inerte.  Pis  que 
tout  cela  le  capitaine  Kendall  dit  que,  lorsque  nous  avons  reculé,  nous  nous  sommes 
éloignés  tout  droit  d'un  mille  et  nous  avons  laissé  ses  passagers  se  noyer.  La  vérité 
c'est,  que  du  moment  où  les  deux  navires  se  sont  séparés,  nous  avons  constamment 
fait  fonctionner  notre  sifflet  pour  découvrir  où  YEmpress  était  dans  le  brouillard 
et,  pendant  que  l'on  -  s'efforçait  de  porter  secours  aux  passagers  sur  votre  pont, 
personne  n'a  songé  à  tirer  la  corde  du  sifflet  afin  que  nous  puissions 
approcher  et  donner  du  secours.  Ce  sont  les  cris  des  gens  qui  se  noyaient  qui  nous 
ont  permis  de  nous  diriger  vers  le  vaisseau  qui  coulait.  Le  capitaine  Kendall  nous 
dit  qu'il  a  quittté  la  passerelle  pour  enlever  les  saisines  des  embarcations.  Je  ne 
doute  pas  qu'il  ait  quitté  la  passerelle,  mais  Vos  Seigneuries  ne  peuvent  pas  oublier 
le  fait  que,  lors  du  contre-interrogatoire,  l'officier  qui  a  pris  les  embarcations 
de  tribord  à  la  mer,dit  que  lui  et  ses  hommes  ont  fait  partir  toutes  ces  saisines.  Je  ne  sais 
pas  ce  que  Kendall  a  fait  quand  il  a  quitté  la  passerelle  mais  le  témoignage  qui  dit 
que  les  saisines  n'ont  pas  été  touchées  avant  que  l'officier  et  les  marins  qui  ont  mis  à  la 
mer,  les  embarcations  de  tribord  arrivent  et  commencent  leur  travail,  n'a  pas  été 
démenti.     Une  de  ses  assertions  les  plus  extraordinaires,  c'est  que  nous  avons  tiré  de 
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sept  quarts,  si  l'on  en  croit  son  dessin;  que  nous  avons  pris  un  mille  à  faire  cela;  et 
que  ce  coup  de  barre  à  bâbord  avait  été  donné  après  que  notre  navire  avait  été  ralenti 
deux  minutes  et  arrêté  quatre  ou  cinq  minutes.  Pour  avoir  parcouru  un  mille  en  une 
minute,  il  nous  aurait  fallu  avoir  un  navire  de  60  nœuds,  non  27;  notre  changement 
de  direction  est  en  proportion.  m 

Mon  savant  ami  a  déclaré  hier  que  l'on  devait  croire  le  capitaine  Kendall  parce 
qu'il  avait  récemment  fait  face  à  la  mort,  qu'il  avait  perdu  son  navire  et  qu'il  s'était 
trouvé  dans  un  désastre  où  plus  de  mille  vies  humaines  avaient  été  perdues.  Je 
demande  si  nous  devons  le  croire  pour  ces  raisons? 

N'est-il  pas  plus  probable  que,  parce  qu'il  a  perdu  son  navire  et  perdu  mille 
existences  il  craint  de  s'avouer  coupable  d'une  erreur  à  la  face  du  monde  entier?  Il 
faudrait  vraiment  du  courage  à  un  homme  pour  faire  face/ au  monde  et  dire:  "A 
quatre  milles  de  la  terre,  les  deux  navires  étant  connus,  leurs  positions  aussi  connues 
et  les  directions  connues  huit  minutes  auparavant,  j'ai  manœuvré  mon  navire  de 
telle  manière  qu'il  s'est  placé  en  travers  du  navire  qui  n'avait  pas  changé  ea  direc- 
tion". N'est-il  pas  probable  que  le  terrible  désastre  qu'a  traversé  le  capitaine  Ken- 
dall a  laissé  sa  marque  et  que  son  témoignage  porte  inévitablement  cette  i.'jrque? 
J'ai  l'hunneur  de  soumettre,  Vos  Seigneuries,  que  le  désastre  de  YEmprehs  a  été  causé 
par  la  marche  en  avant  de  YEmpress  et,  qu'à  cause  de  cette  marche  en  avant,  YEmpress 
est  seule  responsable. 

Lord  Mersey. — Maintenant,  M.  Haight,  si  je  vous  comprends  bien,  votre  pérorai- 
son entraîne  la  conclusion  nécessaire  que  Kendall  et  ses  témoins  nous  ont  délibéré- 
ment raconté  une  histoire  qu'ils  savaient  fausse.  C'est  à  cela  que  conclut  votre 
argument. 

^  M.  Haight. — Mon  argument  est  que,  c'est  ce  que  l'on  a  fait  d'un  côté  ou  de  l'autre 
et  je  prétends  que  c'est  du  côté  de  YEmpress. 

'Lord  Mersey. — Maintenant,  M.  Aspinall,  voulez-vous  présenter  votre  argument 
à  la  cour  avant  ou  après  l'ajournement.  Je  veux  dire  par  là  que  nous  ne  resterons  pas 
ici  si  vous  en  avez  pour  une  heure. 

M.  Aspinall. — J'en  aurai  certainement  pour  une  demi-heure  au  moins. 

Lord  Mersey. — Très  bien,  je  crois  que  nous  ferons  mieux  d'attendre  après  l'ajour- 
nement. 

La  cour  siège  de  nouveau  à  2h.  35. 


KEPONSE  DE  M.  ASPINALL. 

M.  Aspinall,  CE. — Vos  Seigneuries,  bien  que  n'étant  pas  d'accord  avec  M. 
Haight  sur  bien  des  points,  je  suis  cependant  d'accord  avec  lui  sur  les  observations 
qu'il  a  faites  dès  le  début.  Puis-je  rappeler  à  Vos  Seigneuries  ce  qu'il  vous  a  dit? 
Il  vous  a  dit  que  d'après  lui,  l'un  ou  l'autre  de  ces  navires  était  à  blâmer  et  que  je  par- 
tage son  avis.  Ce  n'est  pas  un  cas  où  les  deux  navires  sont  blâmables,  et  le  point  de 
vue  qu'il  a  présenté  à  Vos  Seigneuries  est  tout  à  fait  d'accord  avec  celui  que  j'ai  tenté 
de  leur  présenter.  Passant  feu  rouge  à  feu  rouge  ou  feu  vert  à  feu  vert,  à  moins  qu'on 
ait  changé  de  direction  de  ces  navires,  ils  se  seraient  croisés  sans  danger  soit  tribord 
à  tribord  ou  bâbord  à  bâbord.  Il  ajoute  aussi  qu'il  n'a  pas  à  se  plaindre  de  YEmpress,  à 
moins  qu'il  ne  puisse  prouver  que  YEmpress  a  changé  sa  direction.  Tel  est  le  débat 
entre  nous. 

Lord  Mersey. — Pardonnez-moi  si  je  vous  interromps.  Est-ce  qu'il  s'ensuit  qu'il 
n'est  pas  probable  que  les  deux  vaisseaux  soient  responsables  de  ce  qui  est  arrivé  ?  Vous 
dites  qu'il  s'ensuit  logiquement  qu'un  seul  vaisseau  doit  être  blâmé. 
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M.  Aspinall. — Permettez-moi  de  corriger  Votre  Seigneurie.  Ce  que  j'ai  dit  jus- 
qu'ici, c'est  que  M.  Haight  présente  ainsi  sa  cause.  M.  Haight  est  un  avocat  d'expé- 
rience, et  je  ne  doute  pas  qu'il  ne  cède  rien  ;  mais  voilà  la  position  qu'il  prend.  Et  je 
ne  puis  également  répondre  à  Votre  Seigneurie  que  je  prends  ce  parti  :que  si  les  témoigna, 
ges  sont  véridiques  des  deux  côtés,  disant  que  ces  deux  vaisseaux  se  rencontraient  à 
une  distance  sûre  que  ce  soit  rouge  à  rouge  ou  vert  à  vert,  et  que  l'erreur  qui  a  fait  sur- 
gir le  sinistre  fut  le  changement  de  direction  par  l'un  des  deux,  je  suis  prêt  à  admettre 
que  c'est  possible  d'un  côté  ou  de  l'autre,  car  je  pense.  . .  . 

Lord  Mersey. — Quand  vous  dites  que  c'est  possible  d'un  côté  ou  de  l'autre,  vous  ne 
voulez  pas  dire  que  c'est  possible  des  deux  côtés? 

M.  Aspinall. — C'est  ce  que  je  voulais  dire,  Votre  Seigneurie,  j'ai  employé  un 
mauvais  terme.  C'est  naturellement  possible  dans  ce  genre  de  cause,  mais  en  vue  des 
déclarations  faites  par  chaque  partie,  si  l'une  ou  l'autre  des  déclarations  est  correcte 
pour  ce  qui  est  du  timon,  pour  ce  qui  est  de  la  vitesse,  il  s'ensuit  que  si  j'établis  ma  cau- 
se à  ce  sujet,  et  si  M.  Haight  établit  sa  cause  à  ce  sujet,  que  mon  vaisseau  n'a  pas  pu 
changer  de  direction,  ou  que  son  vaisseau  n'a  pas  pu  changer  de  direction,  cela  re- 
vient à  dire.  ... 

Lord  Mersey. — Je  comprends  bien  cela  avant  de  poser  cette  question — car  ce 
point  de  vue  peut  être  considéré  par  certains  membres  de  la  cour — si  votre  plaidoyer 
est  correct,  il  s'ensuit  logiquement  que  les  témoins  du  Storsiad  ont  menti  de  façon  déli- 
béré— et  je  ne  crois  pas  que  vous  puissiez  vous  empêcher  de  le  dire — si  d'un 
autre  côté  le  plaidoyer  de  M.  Haight  est  juste,  il  s'ensuit  comme  il  le  dit,  que  les 
témoins  de  VEmpress  racontent  délibérément  une  histoire  qu'ils  savent  fausse.  Cela 
me  semble  la  position  où  nous  sommes  placés  par  les  déclarations  des  deux  côtés.  Ce  que 
je  demande  c'est  si,  à  votre  avis,  il  n'est  pas  possible  qu'il  y  ait  une  porte  de  sortie  met- 
tant le  blâme  des  deux  côtés? 

M.  Aspinall. — Comme  le  dit  Votre  Seigneurie,  c'est  naturellement  possible,  mais 
je  prétends  que  la  manière  dont  Vos  Seigneuries  commenceront  à  juger  cette  cause, 
sera  pour  Vos  Seigneuries  de  considérer  les  témoignages,  et  je  prétends  que  dans  une 
cour  de  justice,  la  cour  est  lente,  et  cela  justement,  à  arriver  à  une  conclusion  à  laquelle 
aucune  des  parties  ne  l'amène,  conclusion  en  faveur  de  laquelle  aucune  des  parties  n'a 
présenté  de  témoignages. 

Lord  Mersey. — Vous  devez  naturellement  vous  rappeler  que  ceci  n'est  pas  un  pro- 
cès. 

M.  Aspinall. — Je  l'admets. 

Lord  Mersey. — C'est  une  enquête. 

M.  Aspinall. — C'est  clair,  mais  néanmoins,  je  crois  avoir  le  droit  de  prétendre 
que  quand  deux  propriétaires  de  vaisseau  sont  représentés,  si  je  puis  dire,  par  des 
conseils  qui  connaissent  leur  affaire,  et  qui  s'accordent  à  dire  qu'il  n'y  en  a  qu'un 
à  blâmer,  et  non  les  deux,  et  si  l'on  se  rappelle  que  les  témoignages  ont  été  poussés 
des  deux  côtés  pour  en  arriver  à  cette  conclusion,  je  dis  que  ce  tribunal,  que  ce  soit 
une  cour  d'enquête  ou  une  cour  de  justice,  hésitera  à  dire  qu'il  se  propose  dans  ces 
conditions  de  rendre  un  jugement  blâmant  les  deux. 

Le  juge  McLeod. — Ce  que  cette  commission  désire  faire,  ce  n'est  pas  de  juger  la 
cause  entre  VEmpress  et  le  Storstad,  mais  d'apprendre  nous-mêmes  et,  si  nous  le 
pouvons,  de  faire  connaître  au  public  comment  au  juste  cet  accident  est  arrivé,  et 
si,  en  cherchant  une  conclusion,  nous  découvrons  que  les  deux  sont  à  blâmer,  nous 
sommes  en  droit  de  le  faire. 

M.  Aspinall. — Sans  doute. 

Le  juge  McLeod. — Quoique  disent  les  conseils  des  deux  parties. 

M.  Aspinall. — Je  dis  que  c'est  possible,  et  naturellement  Vos  Seigneuries  ont  droit 
de  le  faire,  mais  je  prétends  avec  une  certaine  confiance  que  n'importe  quel  tribunal, 
que  ce  soit  un  tribunal  faisant  enquête  sur  les  causes  de  la  collision,  ou  un  tribunal  déter- 
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minant  s'il  y  a  responsabilité,  hésiterait,  dans  une  enquête  conduite  comme  celle-ci,  à 
en  arriver  à  un  moyen  terme.  Vos  Seigneuries,  j'ai  toujours  compris  qu'un  tribunal 
est  jusqu'à  un  certain  point  guidé  par  la  conduite  de  la  cause.  Le  tribunal  est  nécessai- 
rement guidé  et  influencé  par  les  points  soulevés  par  leurs  témoignages,  et  M.  Haight 
et  moi  sur  cette  partie  de  la  cause,  avons  dirigé  nos  témoignages  sur  ce  seul  point  : 
VEmpress  a-t-il  changé  de  direction,  ou  l'autre  vaisseau  a-t-il  changé  de  direction,  et 
après  les  témoignages,  les  deux  discours  ont  été  prononcés  devant  Vos  Seigneuries  à 
l'appui  de  ce  point  seulement.  Et  je  prétends  que  dans  les  circonstances,  comme  je 
l'ai  déjà  dit,  la  cour  sera  lente,  et  si  je  puis  le  dire  sans  manquer  de  respect,  justement 
lente  à-  en  arriver  à  une  autre  conclusion. 

Lord  Mersey. — Je  vous  le  demande  encore.  Votre  opinion  est  que  la  direction  du 
Storstad  fut  changée? 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — De  manière  à  amener  la  collision? 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — Et  son  opinion  est  que  la  direction  de  VEmpress  fut  changée  de 
manière  à  amener  la  collision?' 

M.  Aspinall. — Oui. 

Lord  Mersey. — Et  vous  dites  que  puisque  la  collision  dépend  sans  aucun  doute 
d'un  changement  de  direction,  il  est  extrêmement  improbable  que  les  deux  aient  changé 
de  direction  et  soient  responsables  de  la  collision? 

M.  Aspinall. — Oui,  c'est  ce  que  je  soutiens.  Je  ne  suppose  pas  pour  un  seul  ins- 
tant que  Vos  Seigneuries  ne  pourraient  pas  prendre  cette  décision,  mais  en  toute  sou- 
mission, je  prétends  que  ce  serait  une  étrange  décision,  et  une  décision  extraordinaire 
pour  une  cour,  en  raison  de  la  manière  dont  cette  enquête  a  été  faite,  et  en  raison  de  la 
manière  dont  les  témoignages  ont  été  rendus. 

Lord  Mersey. — Telles  sont  les  positions  des  parties.  Je  ne  dis  rien  de  plus  que 
pour  savoir  sur  quels  points  vous  établissez  votre  cause.  J'ai  posé  presque  les  mêmes 
questions  à  M.  Haight,  et  je  comprends  exactement  le  point  de  vue  auquel  il  se  place. 

M.  Aspinall. — M.  Haight,  dans  les  dernières  phrases  de  son  discours,  sans  avoir 
été  questionné  par  Votre  Seigneurie,  a  dit  clairement  que  tel  était  son  point  de  vue,  et 
tel  est  mon  point  de  vue.  Après  avoir  dit  cela,  M.  Haight  dit  qu'il  plaide  à  l'appui  de 
l'accusation  que  VEmpress  a  changé  de  direction  à  cause  d'un  défaut  dans  la  roue  du 
gouvernail,  ou  dans  le  gouvernail  lui-même.  On  veut  en  venir,  si  on  peut  le  faire,  au 
grand  point  de  divergence  entre  les  parties.  Nous  en  sommes  là  à  cause  de  ce  qu'a  dit 
M.  Haight. 

Lord  Mersey. — Je  crois  que  vous  avez  oublié  la  troisième  raison,  que  pour  une  rai- 
son ou  pour  une  autre,  le  capitaine  Kendall  a  entièrement  perdu  la  tête. 

M.  Aspinall. — Oui,  je  pourrai  parler  de  cela  plus  tard.  J'avoue  qu'en  raison  de 
ce  que  M.  Haight  avait  dit  au  début  de  son  plaidoyer,  qu'il  attaquait  les  capacités  du 
gouvernail  de  ce  vaisseau,  je  ne  vois  pas  l'importance  de  cette  dernière  observation.  Je 
ne  l'ai  pas  appréciée,  et  avec  tout  le  respect  dû  à  M.  Haight,  je  ne  l'apprécie  pas  en- 
core. Mais  c'est  un  point  que  je  traiterai  si  c'est  nécessaire.  Tel  que  je  le  com- 
prends, son  point  d'attaque,  et  c'est  le  point  de  divergence  entre  nous,  est  de  savoir  si 
VEmpress  a  changé  de  direction  parce  que  la  roue  du  gouvernail  à  vapeur  ou  le  gou- 
vernail lui-même  a  manqué,  à  cause  de  son  aire.  C'est  à  cela  que  je  voulais  porter 
mes  remarques  en  réponse  à  Votre  Seigneurie.  M.  Haight,  après  s'être  engagé  jus- 
qu'à ce  point,  a  donné  différentes  raisons  pour  lesquelles  il  porte  cette  accusation. 
J'en  parlerai  brièvement,  car  j'en  ai  pratiquement  parlé  hier.  Je  veux  faire  observer 
qu'il  dit,  et  sans  doute  avec  une  certaine  vigueur,  qui  si  le  capitaine  Kendall 
a  manqué,  il  y  a  toutes  les  raisons  pour  qu'il  mente.  Il  emploie  des  expressions 
sévères,  et  c'est  peut-être  mieux  qu'on  le  fasse,  c'est  plus  court;  il  dit  que  le  capitaine 
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Kendall  a  tort,  et  qu'en  raison  du  fait  qu'il  a  perdu  son  vaisseau  ,et  un  si  grand 
nombre  de  vies  humaines,  qu'à  moins  de  se  disculper,  il  ne  pourra  jamais  porter  la 
tête  haute  devant  ses  semblables.  Mais  étudions  l'accusation  de  M.  Haight,  c'est  non 
pas  que  l'homme  a  manqué,  mais  que  le  vaisseau  a  manqué,  et  s'il  prouve  son  point 
que  le  vaisseau  a  manqué,  pourquoi  le  capitaine  Kendall  viendrait-il  ici  essayer  de  se 
sacrifier  lui-même  pour  épargner  la  bourse  de  la  compagnie  de  chemin  de  fer  Paci- 
fique-Canadien ?  La  manière  même  dont  M.  Haight  fait  son  plaidoyer  sur  ce  point  me 
permet  de  lui  répondre,  et  ce  avec  une  certaine  force,  qui  si  lui,  M.  Haight,  prétend  que 
le  vaisseau  a  manqué,  pourquoi  le  capitaine  Kendall  ne  dit-il  pas  tout  de  suite:  ce 
n'est  pas  moi  qui  ai  manqué,  mais  l'instrument  que  la  compagnie  de  chemin  de  fer 
Pacifique-Canadien  m'a  confié?  Je  prétends  que  c'est  là  une  bonne  raison  pour  rejeter 
cet  argument,  car  c'est  là  un  défaut  du  gouvernail  ,un  défaut  du  vaisseau.  C'est  le 
point  de  «discussion  entre  nous:  est-ce  que  le  vaisseau  a  fait  défaut?  Mais  il  faut  se 
rappeler  à  ce  sujet  que  ce  vaisseau,  depuis  que  son  gouvernail  fut  changé  en  1908,  a 
navigué  sur  les  mers  des  milles  et  des  milliers  de  milles.  M.  Haight,  pour  se  servir  de 
sa  propre  expression,  dit  qu'il  y  avait  un  défaut  radical  dans  le  gouvernail  de  ce  vais- 
seau. Peut-on  concevoir  que  s'il  y  avait  un  défaut  radical  dans  le  gouvernail  de 
YEmpress,  en  raison  des  nombreux  voyages  que  ce  vaisseau  a  faits,  ce  défaut  ne  fut 
jamais  porté  à  l'attention  de  la  compagnie  de  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien  et 
réparé?  On  doit  considérer  ceci  au  point  de  vue  commercial,  et  il, est  évident  que  s'il  y 
avait  eu  ce  défaut  radical  dans  le  gouvernail  de  YEmpress,  le  vaisseau'  aurait  fait 
défaut  il  y  a  longtemps,  et  le  capitaine  Kendall,  pour  sauver  sa  propre  vie,  aurait 
averti  la  compagnie  de  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien  que  le  vaisseau  n'était  pas 
satisfaisant.  Il  doit  le  conduire  dans  des  passages  étroits.  Je  ne  connais  pas  la  navi- 
gation du  fleuve  Saint-Laurent,  mais  on  me  dit,  et  on  voit  d'après  ce  qu'on  a  entendu 
•dans  les  témoignages,  qu'il  y  a  des  passages  très  étroits,  et  il  est  essentiel  pour  la  vie 
des  hommes  à  bord  de  ce  vaisseau,  que  ce  soit  un  vaisseau  qui  se  gouverne  bien.  Je 
soumets  ce  point  important  à  votre  considération,  point  qui  est  d'une  importance 
considérable  si  l'on  regarde,  comme  le  dit  M.  Haight,  cet  argument  qu'il  dit  essentiel 
à  son  succès,  à  savoir,  non  pas  que  l'homme  a  fait  défaut,  mais  que  le  vaisseau  a  man- 
qué. Sur  quel  témoignage  s'appuie-t-il  pour  prétendre  que  le  vaisseau  a  fait  défaut? 
On  revient  à  Galway,  car  c'est  à  cela  que  la  chose  se  réduit,  à  Galway  et  à  l'incident  de 
l'Alden.  J'en  ai  parlé  hier,  et  j'ai  fait  remarquer  à  Vos  Seigneuries  que  d'après  Galway, 
ce  qui  arriva  alors,  c'est  que  la  roue  s'est  accrochée,  tandis  que  les  gens  de  l'Alden 
disent  ,en  parlant  de  YEmpress  ,qu'il  serpentait  en  avant  à  bâbord.  Je  fis  la  remarque 
que  les  deux  choses  ne  pouvaient  se  produire  ensemble.  M.  Haight  s'appuie,  comme 
il  a  le  droit  de  le  faire,  sur  le  témoignage  de  son  pilote;  et  le  témoignage  de  mon 
pilote  me  permet  de  dire  à  Vos  Seigneuries  que  l'incident  n'est  pas  arrivé.  Je  m'ap- 
puie aussi  sur  le  fait  que  notre  pilote  jure,  et  il  ne  peut  se  tromper  sur  ce  point,  que 
la  chose  ne  lui  fut  jamais  mentionnée  par  Galway,  comme  Galway  le  prétend.  Le 
prochain  argument  de  M.  Haight,  c'est  le  témoignage  de  Murphy.  Maintenant,  qu'en 
dit  M.  Murphy,  le  troisième  jour,  page  662?  M.  Murphy  est  un  monsieur  à  qui  on  a 
demandé — il  avait  été  à  la  roue — comment  son  timon  fonctionnait.  On  le  questionna 
au  sujet  de  ce  témoin  (Galway  avait  dit  quelque  chose  à  cet  effet:  de  faire  attention 
au  vaisseau,  qu'il  ne  gouvernait  pas  bien)  et  on  lui  demanda:  est-ce  vrai,  et  sa 
réponse  fut:  jamais,  monsieur.  M.  Haight  trouve  cela,  et  sur  ce  point  tente  d'ap- 
puyer sa  théorie  que  le  vaisseau  avait  un  mauvais  gouvernail. 

"  Par  M.  Haight. — Q.  Je  comprends,  Murphy,  que  vous  n'avez  jamais 
eu  de  difficulté  avec  le  gouvernail? — R.  Jamais  depuis  que  je  suis  sur  le  vais- 
seau". 

Q.  Vous  avez  trouvé  qu'il  fonctionnait  avec  une  promptitude  absolue 
chaque  fois  que  vous  avez  tourné  la  roue  d'un  côté  ou  de  l'autre? — R.  Non, 
monsieur.  Peut-être  ne  prend-elle  pas,  et  l'on  doit  alors  ramener  la  roue  au 
centre,  et  la  tourner;  alors  elle  prend  tout  de  suite" 
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M.  Haight  prétend  que  le  témoin  dit  que  cela  arrivait  parfois,  mais  M.  Haight 
n'a  pas  le  livre.  Le  mot  "parfois"  se  trouve  dans  la  question  de  M.  Haight,  car  la 
prochaine  question  est  celle-ci: 

''Parfois,  quand  vous  tournez  d'abord  la  roue,  elle  ne  prend  pas,  et  vous 
devez  la  ramener  au  milieu?" 

et  la  réponse,  "Cela  peut  arriver  tous  les  deux  ans". 

Q.  C'est  déjà   arrivé? — K.  Une  fois   seulement  depuis   que  je  suis   sur  le 
vaisseau". 

Et  ensuite  à  la  page  420, — j'ai  passé  et  mon  ami,  M.  TTolden,  me  l'a  fait  remar- 
quer  

'Lord  Mersey. — A  quelle  page  venez-vous  de  lire? 

M.  Aspinall. — Page  662.  On  lui  demande  plus  tard  dans  la  même  page,  "S'est- 
elle  déjà  accrochée  quand  vous  étiez  là?"  et  la  réponse:  "Non,  monsieur,  jamais". 

Et  le  témoignage  de  Galway  est  qu'elle  s'accrochait. 

Lord  Mersey. — Quelle  s'est  accrochée  une  fois,  et  qu'elle  a  glissé  en  deux  occa- 
sions, une  fois  en  montant  le  fleuve  Saint-Laurent,  et  une  fois  sur  la  rivière  Mersey. 

M.  Aspinall. — Ensuite  à  la  page  420,  que  j'avais  passée,  ce  témoin,  qui  avait  été 
interrogé  auparavant,  fut  questionné: 

"Q.  Combien  de  temps    avez-vous    été    quartier-maître    sur    YEmpress  of 
Ireland9. — E.  Quatre  ans  et  cinq  mois". 

De  sorte  qu'au  cours  de  l'expérience  de  ce  monsieur,  elle  ne  s'est  jamais  accro- 
chée. Et  il  parle  de  cet  incident  qu'il  ne  prenait  pas,  et  c'est  en  vertu  de  ce  genre  de 
témoignage  que  l'on  demande  à  Vos  Seigneuries  d'en  venir  à  la  conclusion  que  ce 
vaisseau  naviguait  sur  les  mers  avec  un  gouvernail  qui  en  faisait  réellement  un  animal 
féroce — je  ne  puis  presque  pas  imaginer  une  bête  plus  dangereuse.  Ce  grand  vais- 
seau, naviguant  sur  les  mers,  portant  des  milliers  de  vies,  fut  toléré  dans  cette  condi- 
tion pendant  toutes  ces  années.  C'est  incroyable,  c'est  demander  à  Vos  Seigneuries 
de  trop  accepter.  On  doit  toujours  se  rappeler  que  nous  avons  ce  bon  nombre  de 
témoignages  affirmatifs  d'autres  personnes,  qui  disent  que  le  gouvernail  était  en  bon 
ordre  et  condition.  Votre  Seigneurie  a  demandé  à  ce  sujet  quels  étaient  les  témoi- 
gnages concernant  le  réservoir.  M.  Haight  a  soulevé  un  point  concernant  le  réser- 
voir. M.  Hillhouse,  le  huitième  jour,  nous  dit  au  sujet  du  réservoir,  pages  1598  et 
1599:  Il  fut  interrogé  par  moi  concernant  ce  prétendu  coulage,  en  supposant  qu'il  y 
en  eût  un. 

"Q.  Supposant   qu'il   y   a   coulage,   est-ce   qu'on   s'en   rend   compte  par   le 
réservoir  qui  fournit  la  matière?" 
La  réponse  de  M.  Hillhouse  est: 

"Oui,  c'est  là  le  but  du  réservoir. 

Q.  Le  réservoir  est  dans  la  chambre  de  la  roue,  n'est-ce  pas? — R.  Oui. 

"  Q.  Et  cela  fournit  la  machine  automatiquement  ?: — P.  Oui. 

"Q.  De  sorte  que  s'il  y  a  un  coulage,  et  si  le  réservoir  fonctionne  convena- 
blement, ce  coulage  est  trouvé  immédiatement  et  arrêté? — P.  Oui. 

"  Q.  Est-ce  tout  simplement  un  mécanisme? — R.  Oui. 

"  Q.  D'après  ce  que  vous  avez  vu,  est-ce  effectif? — R.  Oui". 

C'est  un  témoignage  de  poids,  et  c'est  le  témoignage  d'un  homme  qui  connaît 
ce  dont  il  parle.  Ceci  en  somme  dispose  de  cette  critique  contre  le  gouvernail  de  YEm- 
press, à  part  l'opinion  de  M.  Reid,  laquelle,  on  l'a  remarqué,  contrastait  singulièrement 
avec  l'opinion  du  docteur  Elgar  et  de  M.  Hillhouse. 
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Laissant  ce  point,  M.  Haight  fit  ensuite  des  commentaires  sur  la  manœuvre  du 
capitaine  Kendall,  arrêtant  et  renversant  ses  machines.  Comme  je  l'ai  dit  hier,  par 
le  fait  qu'ils  admettent  avoir  entendu  nos  trois  coups  brefs,  il  s'ensuit  presque  natu- 
rellement que,  à  moins  que  le  capitaine  Kendall  n'eût  voulu  leur  donner  des  indica- 
tions fausses,  il  a  dû  faire  ce  qu'il  prétendait  par  son  sifflet.  Comme  je  l'ai  déjà  dit, 
s'ils  étaient  venus  ici  et  avaient  dit:  vous  n'avez  pas  fait  cela,  et  nous  n'avons  pas 
entendu  trois  coups,  et  nous  disons  que  c'est  là  une  manœuvre  qu'un  matelot  ne  doit 
pas  faire,  l'observation  aurait  alors  eu  quelque  poids.  Mais  ils  disent  :  oui,  nous  vous 
avons  entendu  donner  trois  coups  brefs,  et  nous  les  avons  entendu  deux  fois.  Com- 
me je  l'ai  fait  remarquer  hier,  c'est  la  position  que  nous  avons  prise  a'u  commence- 
ment, et  ce  que  nous  avons  dit  fut  corroboré  par  les  témoignages  de  l'autre  partie. 

Lord  Mersey. — Voulez-vous  nous  dire  ce  qui,  à  votre  avis,  l'avis  que  vous  désirez 
soumettre  à  la  cour,  fut  la  cause  du  mouvement  indiqué  par  ces  trois  coups  brefs? 
Que  faisait  le  capitaine  Kendall? 

M.  Aspinall. — Je  dis  ceci  à  Votre  Seigneurie:  comme  Votre  Seigneurie  me  l'a 
dit  hier,  je  ne  parlerai  pas  pour  critiquer,  j'aime  recevoir  des  observations  du  banc, 
car  cela  m'indique  ce  que  les  juges  pensent,  et  me  donne  la  chance  d'en  parler,  mais 
Votre  Seigneurie  a  fait  remarquer  que,  puisque  YEmpress  avait  rencontré  deux  bru- 
mes, il  pouvait  raisonnablement  rencontrer  une  troisième  brume,  et  naturellement,  il 
pouvait  très  raisonnablement  rencontrer  une  bien  mauvaise  brume.  Et  l'on  a  droit, 
sur  un  gros  vaisseau  à  passagers,  comme  celui-ci,  de  s'attendre  à  la  plus  grande  vigi- 
lance de  la  part  des  officiers  de  YEmpress..  Quel  était  son  devoir?  Le  règlement  dit, 
en  propres  termes  de  voyager  à  une  vitesse  modérée,  mais  il  avait  été  réglé  par  "tes 
tribunaux  en  Angleterre  qu'il  est  de  votre  devoir,  si  vous  voyez  une  brume  devant 
vous,  de  déterminer  votre  route  avant  d'entrer  dans  la  brume.  C'est  le  sens  commun, 
et  c'est  suivant  la  navigation  bonne  et  sûre.  Vous  ne  devez  pas  entrer  dans  la  brume 
et  ensuite  commencer  à  réduire  votre  vitesse.  Si  vous  allez  assez  vite,  réduisez  votre 
vitesse  avant  de  continuer.  Votre  Seigneurie,  vous  trouverez  ceci  à  la  page  373  de 
la  sixième  édition  des  "  Collisions  en  mer  "  du  Marsden. 

Lord  Mersey. — Sixième  édition — est-ce  la  dernière  édition  ? 

M.  Aspinall. — Je  pense  que  oui.  On  me  le  dit.  C'est  là  l'obligation  imposée  à 
un  vaisseau,  et  si  l'on  se  rappelle  que  ces  deux  vaisseaux  s'approchaient  à  près  de 
trente  milles  à  l'heure,  trente  milles  sur  terre  certainement,  ce  qui  donne  27  ou  28 
milles  nautiques,  et  que  cette  brume  venait  de  la  terre,  est-ce  une  manœuvre  si  sur- 
prenante pour  un  maître  de  vaisseau?  Il  agit  peut-être  avec  la  grande  vigilance  à 
laquelle  on  a  droit  de  s'attendre,  la  grande  vigilance  nécessaire  quand  il  s'agit  d'un 
grand  vaisseau,  qui  voyage  à  17  ou  18  nœuds  à  l'heure,  et  je  dis,  dans  les  circonstances, 
si  l'on  se  rappelle  que  nos  adversaires  ont  dit  qu'ils  ont  entendu  trois  coups  brefs, 
non  pas  une  fois,  mais  deux  fois,  qu'il  n'y  a  pas  de  raison,  pas  de  raison  valable,  pour 
dire  que  ce  témoignage  doit  être  rejeté. 

Lord  Mersey. — Vous  n'oublierez  pas  ce  que  M.  Haight  a  dit,  que  les  feux  du 
fitorstad  paraissaient  encore,  et  les  vaisseaux  étaient  à  une  distance  de  trois  milles 
l'un  de  l'autre,  et  le  Storstad  était  à  trois  points  en  avant  à  tribord,  c'est-à-dire,  com- 
me le  déclare  M.  Haight,  qu'il  était  dans  une  position  absolument  sûre,  il  a  toutefois 
mis  ses  machines  à  toute  vitesse  en  arrière. 

M.  Aspinall. — Pour  ce  qui  est  des  distances,  je  crois  que  M.  Haight  exagère.  Je 
ne  veux  pas  dire  qu'il  le  voulait,  mais  inconsciemment.  Je  ne  crois  pas  que  la  direc- 
tion était  alors  de  trois  points,  mais  je  désire  déclarer  à  Votre  Seigneurie,  ceci,  c'est 
seulement  une  opinion,  vous  serez  avisé  par  vos  assesseurs,  que  probablement  la 
distance  et  la  direction  ont  été  exagérées.  C'est  un  défaut  commun  aux  matelots,  par- 
ticulièrement <nuand  ils  arrivent  devant  des  cours  d'amirauté — la  distance  et  les  di- 
rections ont  été  probablement  exagérées  par  les  matelots.  On  doit  se  souvenir  que 
lorsqu'on  ordonna  de  renverser  les  machines,  la  brume  obscurcissait  les  feux  du 
Storstad.     Telle  était  la  situation.     Il  est  vrai  qu'il  avait  vu  les  feux,  avait  mis  les 
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siens  en  bon  ordre  mais  la  brume  venait  toujours,  et  la  densité  de  la  brume  ne  peut 
être  déterminée  d'avance.  Ce  pouvait  être  une  brume  très  épaisse,  et  de  fait  elle 
Tétait,  car  les  feux  puissants  de  ces  deux  vaisseaux  furent  vus  seulement  de  très  près 
et  je  dis  que  c'est  dans  ces  circonstances  que  l'on  a  agi.  J'ai  des  témoignages  de 
plus  grande  valeur  encore  à  ce  sujet  et  concernant  ces  détails.  J'ai  le  témoignage  de 
l'ingénieur  en  charge  des  machines  à  bâbord,  et  de  l'ingénieur  en  charge  des  nmchines 
à  tribord,  et  l'on  doit  se  rappeler  ceci  que  dans  le  cas  présent,  la  dunette  exerce  un 
contrôle  sur  le  département  de  la  chambre  des  machines,  et  les  officiers  de  la  chambre 
cTes  machines  ne  sont,  pour  ainsi  dire,  que  les  transmetteurs  des  ordres  de  la  dunette. 
Maintenant,  que  disent  ces  messieurs?  Le  troisième  jour,  page  455,  nous  avons  les 
témoignages  de  ces  deux  messieurs.  Le  premier  est  Brennan.  Il  avait  charge  des 
machines  à  bâbord,  et  au  haut  de  la  page,  il  dit  ceci  : — 

"  Quand  vous  avez  reçu  l'ordre  d'aller  à  toute  vitesse  en  avant,  après  avoir 
laissé  la  Pointe-au-Père,  est-ce  jque  cet  ordre  fût  exécuté  dans  la  chambre  des 
machines? — R.  Oui,  monsieur. 

Q.  Maintenant,  voulez-vous  nous  dire  quelle  fut  l'indication  suivante  de 
la  vitesse  que  vous  aviez  eue  dans  la  chambre  des  machines?  Après  cet  ordre? 
— Environ  deux  heures  et  26  minutes  à  notre  horloge. 

Q.  Vous  ne  savez  pas  si  votre  horloge  s'accordait  avec  l'horloge  de  la  du- 
nette?— R.  Non,  monsieur. 

Q.  Je  vous  demande  quels  furent  les  prochains  signaux  reçus  de  la  dunette 
sur   le   télégraphe   au    sujet   de   la   vitesse? — R.  Arrêtez,   toute   vitesse-arrière. 

Q.  Ces  ordres  furent-ils  donnés  l'un  après  l'autre  ou  simultanément? — R. 
Pratiquement  tout  de  suite. 

Q.  Furent-ils  exécutés? — R.  Oui,  monsieur. 

Q.  Voulez-vous  nous  dire,  au  meilleur  de  votre  connaissance,  pendant 
combien  de  temps  les  machines  allèrent  à  toute  vitesse  arrière? — R.  Je  dirais 
environ  trois  minutes,  monsieur. 

Q.  Quel  fut  le  prochain  signal  reçu  de  la  dunette  sur  le  télégraphe? — R. 
Arrêt 

Q.  Est-ce  après  les  trois  minutes? — R.  Oui,  monsieur. 

Q.  Combien  de  temps,  après  cet  ordre  d'arrêter,  le  choc  se  produisit-il,  com- 
bien de  temps  après  avoir  arrêté  avez-vous  senti  le  choc  causé  par  la  colli- 
sion?— R.  Je  dirais  environ  quatre  ou  cinq  minutes". 

H  est  essentiel  pour  la  cause  de  M.  Haight  qu'il  dise  que  c'est  là  un  mensonge.  Voici 
un  homme  qui  a  la  direction  des  machines,  non  pas  un  apprenti  travaillant  en  bas, 
mais  exécutant  seulement  les  ordres  reçus  de  la  dunette.  Tel  est  le  témoignage  de 
M.  Brennan,  et  M.  Liddell  est  le  monsieur  qui  avait  charge  des  machines  à  tribord. 
M.  Liddell,  page  43,  dans  son  témoignage,  dit  ceci:  On  lui  demande  de  dire  quels 
ordres  il  a  reçus,  et  il  dit: — 

"  Le  télégraphe  indiquait  toute  vitesse  en  avant,  et  il  changea  à  arrêt  et 
à  toute  vitesse  en  arrière. 

Q.  Cet  ordre  fut-il  exécuté? — R.  Oui. 

Q.  Après  cela,  pendant  combien  de  temps,  au  meilleur  de  votre  connais- 
sance, les  machines  continuèrent-elles  à  aller  en  arrière? — R.  Rappelez-vous  que 
le  temps  que  je  dirai  est  approximatif. 

Q.  Je  comprends.— R.  Environ  trois  minutes. 

Q.  Vous  avez  alors  eu  l'ordre  d'arrêter? — R.  Oui. 

Q.  Est-ce  que  l'ordre  d'arrêter  fut  exécuté? — R.  Oui." 

Si  ce  témoignage  ressemble  à  la  vérité,  il  est  évident  qu'on  a  arrêté  VEmpress.  On  dit 
que  c'est  un  faux  témoignage,  mais  il  est  là,  solide  et  affirmatif,  et  le  contre-interroga- 
toire n'a  pas  pu  le  changer.    Je  ne  fais  pas  de  commentaires  sur  les  capacités  de  M. 
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Haight,  qui  est  un  contre-interrogateur  très  effectif  et  très  puissant.  Nous  l'avons 
entendu.  Mais  je  dis  qu'il  n'a  pas  du  tout  fait  chanceler  les  témoignages  de  ces  deux 
messieurs.  Ceci,  je  prétends,  a  une  grande  importance  dans  cette  cause.  D'abord,  le 
résultat  est  celui-ci:  YEmpress  fût  arrêté  complètement,  et  secondement,  il  en  résulte 
que,  si  YEmpress  fut  complètement  arrêté,  toute  impulsion  du  timon  qu'il  aurait  voulu 
faire  sentir  au  vaisseau  ne  pouvait  nécessairement  pas  avoir  d'effet.  Il  est  comme  un 
billot,  pour  ainsi  dire,  sur  l'eau.  Aucun  mouvement.  Je  prétends  que  c'était  là  des 
témoignages  importants  pour  M.  Haight,  pour  qu'il  essaie  de  les  renverser  comme  il 
l'a  fait,  en  disant  qu'il  y  avait  un  défaut  au  gouvernail  à  vapeur.  Si  l'on  était  com- 
plètement arrêté,  l'effet  de  ce  défaut  perd  toute  importance,  même  en  supposant  qu'il 
prouve,  à  la  satisfaction  de  la  cour,  que  ce  défaut  radical,  comme  il  l'appelle,  existait. 
Maintenant,  au  sujet  de  la  vitesse,  il  a  attiré  l'attention  de  Vos  Seigneuries  sur  un 
bon  nombre  de  témoignages  de  passagers  et  de  garçons — dont  les  chances  d'observa- 
tion, d'observation  certaine,  sont  extrêmement  petites — mais  il  s'appuie  sur  ce  genre 
de  témoignage  pour  prouver  que  YEmpress  avançait.  Ce  qu'ils  disent,  à  savoir  que  le 
Storstad  reculait,  s'accorderait  également  avec  YEmpress  avançant  ou  le  Storstad 
reculant. 

Lord  Mersey. — M.  Haight  dit  que  non,  à  cause  "de  l'angle  auquel  les  deux  vais- 
seaux se  frappèrent. 

M.  Aspinall. — Votre  Seigneurie,  puis-je  lire  les  preuves  sur  lesquelles  je  m'ap- 
puie ? 

Lord  Mersey. — Certainement.  Quand  vous  faites  une  observation  de  ce  genre,  je 
pense  tout  de  suite  à  ce  qui  a  été  dit  par  l'autre  partie. 

M.  Aspixall. — Comme  je  l'ai  dit,  les  interruptions  sont  bienvenues,  car  cela  me 
donne  l'avantage  de  parler  des  objections  que  Vos  Seigneuries  pourraient  avoir.  Votre 
Seigneurie,  je  voulais  seulement  rappeler  à  Votre  Seigneurie  ce  qui,  d'après  le  livre  de 
bord  de  la  chambre  des  machines  du  Storstad,  s'est  fait  au  moyen  des  machines. 

"3.05,  toute  vitesse  en  arrière;  3.10,  arrêt;  3.20,  lentement  en  avant". 

De  sorte  qu'il  y  a  cinq  minutes  à  toute  vitesse  en  arrière,  et  dix  minutes  d'arrêt. 
Mon  opinion  est  que  cela  s'ensuit  de  ce  que  ces  gens  pensent  avoir  vu,  s'ils  ont  vu  quoi- 
que ce  soit.  Cinq  minutes  à  toute  vitesse  en  arrière.  Le  vaisseau  avait  été  amené  là 
en  entrant  dans  le  flanc  de  YEmpress,  ses  engins  sont  mis  toute  vitesse  en  arrière,  c'est 
un  vaisseau  stationnaire,  et  ses  engins,  je  prétends,  le  faisait  reculer  assez  rapidement, 
et  alors,  en  sortant,  l'avant  tend  à  tourner  à  bâbord,  et  en  reculant,  à  chaque  moment, 
l'élan  devient  plus  effectif.  Maintenant,  on  dit  contre  moi,  que  la  proue  du  Storstad 
tendait  à  venir  en  ligne  parallèle  avec  YEmpress,  c'est  ce  qui  devait  arriver.  Jusqu'à 
quel  point  elle  devint  parallèle  avec  le  devant  et  l'arrière  de  YEmpress,  personne,  natu- 
rellement, n'est  en  position  de  le  dire.  Personne,  à  bord  de  n'importe  lequel  des  vais- 
seaux, ne  pensait  jusqu'à  quel  point  le  Storstad  tournerait  en  sortant  de  la  blessure. 
Ils  pensaient  tous  alors  à  sauver  leur  vie,  et  les  chances  d'observation  la  nuit  et  dans  la 
brume,  quand  tous  ces  gens  ne  pensaient  qu'à  sauver  leur  vie,  sont  pratiquement  nulles, 
certainement  d'aucune  valeur.  D'une  manière  générale,  c'est  ce  qu'ils  devaient  voir, 
cette  tendance  à  devenir  parallèle,  en  vue  du  fait  que  pendant  cinq  minutes,  il  avait 
fait  machine  en  arrière,  s'éloignant  de  YEmpress  stationnaire.  Votre  Seigneurie,  je 
prétends  que  c'est  là  une  explication  bien  juste  et  compréhensible  de  ce  que  les  témoins, 
sur  lesquels  M.  Haight  s'appuie,  disent  avoir  vu. 

Comme  je  l'ai  rappelé  hier  à  Vos  Seigneuries,  et  l'on  doit  toujours  se  le  rappeler, 
quoiqu'on  pense  avec  difficulté  que  les  passagers  ou  les  garçons,  puissent  donner  dans  les 
circonstances  des  témoignages  exacts  concernant  le  mouvement  des  vaisseaux  on  doit 
se  souvenir  qu'un  grand  nombre  de  ces  témoins,  garçons,  passagers  et  autres,  ont  dit 
qu'ils  nous  ont  entendu  donner  deux  longs  coups,  et  si  c'est  vrai,  il  est  alors  incroya- 
ble, qu'à  moins  que  le  capitaine  Kendall  ait  encore  été  coupable  de  cette  remarquable 
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stupidité,  il  ait,  en  trois  occasions  différentes  et  plus,  dit  sur  son  sifflet  qu'il  faisait 
quelque  chose,  que,  de  fait,  il  ne  faisait  pas.  Plusieurs  antres  témoins  nous  ont  dit 
que  trois  coups  courts  et  deux  longs  coups  furent  donnés.  Votre  Seigneurie,  M.  Haight 
a  attaqué  fortement  la  carte  que  le  capitaine  Kendall  a  dessinée.  J'ai  dit  hier,  en  par- 
lant des  cartes,  qu'en  vue  du  fait -que  les  distances  sont  estimées,  que  les  positions  sont 
approximatives,  que  certainement  les  distances  lu  Storstad  s' approchant  de  la  brume  sont 
purement  supposées,  très  peu  d'informations  peuvent  être  obtenues  des  cartes,  et  si  je 
me  souviens  bien,  Votre 'Seigneurie  dit  que  tel  était  son  avis.  Il  est  dit  quelque  part,  si 
seulement  mon  ennemi  avait  écrit  un  livre.  M.  Tof  tenes,  qui  a  un  beau  style  littéraire 
quand  il  écrit  son  livre  de  bord,  s'est  cru  incapable  de  faire  ce  que  le  capitaine  Ken- 
dall a  essayé  de  faire.  Et  peut-être  fût-il  sage,  car  je  crois  qu'il  est  très  probable  que 
si  M.  Toftenes  s'était  senti  capable  de  faire  ce  que  le  capitaine  Kendall  avait  fait,  je 
pourrais  maintenant  l'attaquer  fortement. 

Lord  Mersey. — M.  Toftenes  déclara  tout  de  suite  qu'il  n'avait  pas  les  capacités 
voulues  pour  le  faire. 

M.  Aspinall. — Je  sais,  mais  s'il  l'avait  fait,  comme  je  dis,  il  est  très  probable  que 
le  même  genre  d'observations  eussent  été  faites  par  moi.  Peut-être  moi  aussi  aurais-je 
perdu  du  temps  pour  les  faire.  Mais  tel  est  le  résultat.  Je  prétends  que  cela  n'a  pas  la 
moindre  importance.  Le  seul  renseignement  que,  il  m'a  semblé,  la  cour  pouvait  en 
tirer,  et  il  est  bien  petit,  c'est  qu'il  me  semble  que  la  direction  que  nous  prétendons 
avoir  prise  nous  mène  plus  près  du, naufrage  que  celle  que  M.  Haight  prétend  avoir 
prise.  Mais  je  ne  crois  pas  que  cela  soit  de  la  moindre  importance,  car  ce  sont  des 
suppositions,  des  estimés  de  distances,  des  suppositions  de  lieux,  des  incertitudes  quant 
à  la  vitesse,  et  des  choses  de  ce  genre.  Une  faute  de  cette  carte,  dessinée  par  le  capi- 
taine Kendall,  c'est  qu'au  lieu  où  il  dit  avoir  changé  sa  direction,  la  bouée  de  Cock- 
Point  n'est  pas  à  angle  droit.  Je  crois  que  j'aurais  pu  aider  M.  Haight  s'il  était  venu 
à  ma  chambre  hier  soir,  en  lui  indiquant  des  fautes  de  cette  sorte. 

Lord  Mersey. — Qu'est-ce  que  le  B? 

M.  Aspinall. — La  bouée  qui  est  supposée  avoir  été  à  angle  droit  quand  il  a  changé 
de  direction  ne  semble  pas  l'être. 

Lord  Mersey.— Qu'est-ce  que  le  B  ?  B  ici  est  la  position  où  l'on  donna  le  premier 
coup  de  sifflet.  C'était  supposé  être  deux  points,  et  ensuite  devient  quatre  et  ensuite 
six.    Que  dites- vous  au  sujet  de  B? 

M.  Aspinall. — Je  n'ai  rien  dit  concernant  B.    Je  parlais  de  la  bouée  à  Cock-Point. 

Lord  Mersey.— Je  croyais  que  vous  parliez  d'une  bouée  à  B. 

M.  Aspinall. — Non.  Je  disais  que  je  n'étais  pas  sûr  si  la  bouée  de  Cock  Point  se 
trouvait  bien  à  angle  droit  de  la  quille.  Mais  je  ne  voudrais  pas  ennuyer  Votre  Sei- 
gneurie avec  des  citiques  et  des  commentaires  au  sujet  de  cette  carte  marine.  Si 
Votre  Seigneurie  examine  ces  indications  B.  C.  D.  E.  elle  constatera  que  ce  ne  sont 
que  des  conjectures.  En  premier  lieu,  il  y  avait  une  épaisse  vapeur  de  brouillard 
qui 

Lord  Mersey. — Mais  ces  indications  se  trouvent  sur  la  ligne  tracée  par  le  capi- 
taine Kendall  pour  montrer  la  niarche  supposée  du  Storstad  d'après  ses  propres  con- 
clusions. C'est  bien  ce  qui  a  été  fait,  n'est-ce  pas? 

M.  Aspinall. — Oui.  Ce  que  je  veux  faire  comprendre,  Votre  Seigneurie,  c'est 
qu'à  tout  prendre  cette  carte  indique  la  marche  de  son  navire  et  rien  de  plus.  Il  ne 
voyait  pas  à  ce  moment  l'autre  navire,  puisque  le  brouillard  le  lui  cachait.  Il  ne  faut 
pas  non  plus  oublier  qu'au  milieu  d'un  brouillard  toutes  les  indications  qui  sont  don- 
nées par  des  sons  sont  souvent  inexactees  et  peuvent  très  facilement  induire  en 
erreur.  C'est  ma  conviction,  et  je  la  soumets  respectueusement  à  Votre  Seigneurie,  que 
cette  carte  en  saurait  servir  en  aucune  façon  a  utribunal  pour  rendre  jugement  dans 
cette  cause. 

Le  seul  autre  point  sur  lequel  je  désire  attirer  l'attention  de  Votre  Seigneurie, 
c'est  le  livre  de  loch  du  Storstad.    Nous  avons  là,  en  effet,  l'histoire  que  ces  messieurs 
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prétendront  être  un  récit  exact  des  faits.  M.  Toftenes  est  Fauteur  de  ce  document. 
Il  ne  sait  pas  faire  les  cartes  marines,  mais  il  y  a  un  style  très  littéraire  quand  il  s'a- 
git de  rédiger  un  livre  de  loch.  Remarquez  bien  que  ce  qu'il  a  fait,  c'est  une  rédaction. 
Lorsque  Votre  Seigneurie  a  fait  observer  que  c'était  là  une  chose  plutôt  extraordi- 
naire, je  me  suis  dit  que  Votre  Seigneurie  s'imaginait  qu'il  s'agissait  d'un  recueil  de 
notes. 

Lord  Mersey. — C'est  ce  que  je  pensais. 

M.  Aspinall. — Je  me  le  suis  bien  imaginé.  Plus  tard,  quand  les  témoignages  ont 
révélé  à  Votre  Seigneurie  qu'il  ne  s'agissait  pas  d'un  recueil  de  notes  ,mais  du  livre 
de  loch  officiel,  j'ai  dit  que  Votre  Seigneurie  serait  probablement  étonnée  d'apprendre 
qu'une  rédaction  avait  été  faite.  On  ne  fait  pas  de  rédaction  pour  le  loch,  mais  dans 
le  cas  actuel  une  rédaction  a  été  faite,  pour  être  ensuite  approuvée,  et  finalement 
insérée  dans  le  livre  de  loch.  Votre  Seigneurie  voudra  bien  me  permettre  de  lire  la 
rédaction  telle  qu'approuvée.  C'est  un  exposé  très  clair  et  très  lucide  de  la  cause 
comme  on  nous  l'a  présentée. 

Lord  Mersey. — Vous  parlez  du  livre  de  loch. 

M.  Aspinall. — Oui,  du  livre  officiel.  On  ne  saurait  trouver  de  plus  bel  exposé 
des  faits  pour  rendre  justice  à  tout  le  monde.  Voici  comment  cela  se  lit. 

"A  deux  heures  et  demie,  nous  avons  aperçu  à  bâbord,  sur  l'avant,  à  envi- 
ron deux  quarts,  les  feux  supérieurs  d'un  navire  et  aussitôt  après  le  feu  vert 
de  côté  du  même  navire.  A  deux  heures  cinquante  nous  avons  vu  l'autre  navire 
changer  de  direction  et  montrer  son  feu  rouge  de  côté,  à  bâbord,  sur  l'avant,  à 
environ  un  quart  et  demi,  donnant  ainsi  rouge  à  rouge". 

Lord  Mersey. — C'est  là  le  point  critique,  n'est-ce  pas? 

M.  Aspinall. — Oh,  cela  s'harmonise  bien  aux  témoignages  que  nous  avons  en- 
tendus. 

Lord  Mersey. — Les  témoignages  de  qui? 

M.  Aspinall. — De  l'équipage  du  Storstad. 

Lord  Mersey. — Oui,  je  sais  que  c'est  la  manœuvre  que  vous  prétendez  absolument 
fausse. 

M.  Aspinall. — Absolument.  Mais,  voici  la  suite  de  ce  document: 

•'Le  Storstad  a  continué  sa  marche  en  droite  ligne.  Quelques  minutes 
plus  tard,  un  brouillard  est  venu  de  la  rive  cacher  les  feux  de  l'autre  navire. 
Le  Storstad  ne  s'est  pas  trouvé  enveloppé  à  cet  instant  par  le  brouillard.  Un 
coup  de  sifflet  prolongé  s'est  fait  entendre,  et  on  lui  a  répondu  par  un  coup  sem- 
blable. Le  navire  a  diminué  sa  vitesse,  et  est  entré  dans  le  brouillard.  Aussi- 
tôt les  machines  ont  été  complètement  arrêtées  et  l'on  a  surveillé  le  gouvernail 
afin  que  le  navire  poursuive  sa  marche  en  droite  ligne". 

Voilà  un  détail  assez  curieux  à  inscrire  dans  le  livre  de  loch.  On  a  surveillé  le 
gouvernail  afin  que  le  navire  poursuivre  sa  marche  en  droite  ligne. 

"Au  même  moment  trois  coups  rapides  de  sifflet  se  sont  fait  entendre  sur 
l'autre  navire,  à  bâbord,  sur  l'avant,  et  l'on  y  a  répondu  par  un  coup  de  sifflet 
prolongé.  Environ  cinq  minutes  plus  tard  les  machines  étaient  arrêtées  et 
comme  le  navire  allait  doucement  à  l'ençontre  du  courant,  sa  vitesse  s'est  trou- 
vée tellement  réduite  que  l'on  a  craint  de  le  voir  entraîné  par  le  courant  à 
droite.  Afin  d'empêcher  cela,  on  mit  la  barre  à  bâbord.  Mais  la  vitesse  du 
navire  était  à  ce  point  réduite  que  cette  manœuvre  ne  changea  pas  la  marche 
du  navire.  Nous  avons  alors  donné  deux  longs  coups  de  notre  sifflet  à  vapeur. 
Nous  avons  aussitôt  entendu  trois  coups  lancés  par  le  navire  que  nous  rencon- 
trions. Afin  que  notre  navire  se  tint  dans  la  même  direction,  lious  avons  alors 
légèrement   appuyé   sur  la  barre   à  plusieurs   reprises.     Le  navire   était   à   ce 
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moment  sous  les  ordres  du  premier  officier,  Alfred  ïoftenes,  ayant  à  ses  côtés 
le  troisième  officier  S.  Saxe.  L'officier  commandant,  à  qui  l'ordre  avait  été 
donné  comme  d'habitude  d'appeler  le  capitaine  si  le  brouillard  s'élevait  ou  si  le 
temps  devenait  brumeux,  demanda  au  capitaine  de  monter  immédiatement  sur 
le  pont.  Nous  avons  alors  aperçu  les  feux  supérieurs  de  l'autre  navire,  à  envi- 
ron trois  quarts  à  bâbord,  sur  l'avant,  et  immédiatement  après  le  feu  vert  de 
côté.  Nous  avons  immédiatement  fait  pleine  vitesse  arrière  pour  empêcher  la 
collision  en  lançant  trois  coups  rapides  de  sifflet.  Peu  après  la  collision  s'est 
produite,  et  la  proue  du  Storstad  a  frappé  le  navire  à  tribord,  près  du  mi- 
lieu. Les  machines  ont  été  aussitôt  arrêtées,  puis  nous  avons  fait  pleine 
vitesse  en  avant  pour  tenir  les  deux  navires  ensemble  et  si  possible  porter 
secours  aux  passagers.  Mais  ce  navire  s'est  lancé  de  l'avant  à  si 
grande  vitesse  que  la  proue  du  Storstad,  qui  s'était  enfoncée  à  plusieurs  pieds 
dans  le  flanc  du  navire,  fut  tordue  à  bâbord  comme  on  peut  le  voir  aujourd'hui. 
Le  Storstad,  avec  sa  proue  ainsi  enfoncée  dans  l'autre  navire,  fut  tourné  de 
façon  à  être  parallèle  à  l'autre  navire.  Celui-ci  continuant  sa  mar- 
che en  avant,  il  dégagea  la  proue  du  côté  où  elle  s'était  enfoncée,  et  disparut 
dans  le  brouillard.  Les  machines  furent  arrêtées,  et  l'on  chercha  à  découvrir 
l'endroit  où  se  trouvait  l'autre  navire.  Mais  aucuns  sons  ne  se  firent  entendre 
en  dépit  des  coups  répétés  du  sifflet  du  Storstad..  Les  chaloupes  furent  immé- 
diatement mises  à  la  mer  et  les  matelots  sondèrent  la  cale  ;on  découvrit  que  le 
réservoir  à  l'avant  était  rempli  d'eau,  mais  la  cale  et  les  autres  réservoirs 
étaient  étanches.  Environ  dix  minutes  après,  on  entendit  des  cris  de  détresse, 
et  le  navire  fut  dirigé  dans  cette  direction  avec  précaution.  Dès  que  le  navire 
fut  en  vue,  le  Storstad  s'en  approcha  autant  qu'il  était  possible  et  toutes  les 
chaloupes  de  sauvetage  furent  mises  à  la  mer.  Ces  chaloupes  firent  plusieurs 
voyages,  et  environ  350  personnes  furent  transportées  à  bord  du  Storstad. 

A  mon  sens,  Votre  Seigneurie,  c'est  un  fait  remarquable  qu'un  homme  occupant 
la  position  de  M.  Toftenes  ait  rédigé  un  document  comme  celui-ci.  Il  va  sans  dire 
que  si  ces  faits  sont  exacts,  tout  est  à  l'honneur  du  Storstad.  Mais  je  considère  qu'ils 
sont  tout  à  fait  faux. 

Lord  Mersey. — Il  y  a  ici  présents,  j'imagine,  des  membres  de  l'équipage  de 
YEmpress.    Y  en  a-t-il  qui  ont  des  remarques  à  faire? 

M.  Cecil  Thomson. — Non,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — Outre  M.  Newcombe,  y  a-t-il  des  intéressés  qui  désirent  ajouter 
quelque  chose? 

M.  ITaight. — Puis-je  rectifier  une  inexactitude  dans  les  remarques  de  M.  Aspi- 
nall?  J'ai  peur  que  Vos  Seigneuries  n'aient  compris  d'après  son  exposé  des  faits  que 
l'incident  Galway,  comme  on  l'appelle,  s'est  produit  au  moment  où  YEmpress  passait 
en  avant  de  YAlden.  C'est  une  erreur,  Votre  Seigneurie.  Galway  était  à  la  roue  de 
dix  heures  à  minuit  lorsque  le  navire  descendait  le  fleuve.     UAlden  avait  été  dépassé. 

Lord  Mersey. — Je  crois  comprendre  ce  point.  Galway  a  dit  avoir  remarqué  cette 
irrégularité  dans  le  jeu  du  gouvernail  et  il  en  parla  à  Murphy  et  au  pilote. 

M.  Haight. — Mais  cette  remarque  n'a  pas  été  faite  au  moment  où  le  navire  dépas- 
sait YAlden. 

Lord  Mersey. — Cela  se  peut  ;  je  crois  que  v^ous  avez  raison.  Il  a  déclaré  avoir  fait 
remarquer  à  Murphy  et  au  pilote  que  le  gouvernail  ne  fonctionnait  pas  bien.  Je  crois 
qu'il  m'a  aussi  parlé  d'un  autre  homme  qui  s'est  noyé. 

M.  Haight. — Oui,  c'est  cela.  Mais  d'après  les  témoignages,  il  y  a  deux  circonstan- 
ces; YAlden  et  le  témoin  démontrent  une  même  chose. .. . 

Lord  Mersey. — Il  y  a  l'incident  Alden,  et  l'incident  Galway;  cela  est  juste. 
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M.  Aspinall. — Oui,  j'ai  peur  d'avoir  été  la  victime  d'un  malentendu,  et  l'on  me 
dit  (lue  je  me  suis  trompé.    Je  pense  que  M.  Haight  a  raison. 

Lord  Mersey. — Je  le  pense  aussi. 

M.  Haight. — Il  y  a  un  autre  point  que  j'ai  le  regret  de  soulever  bien  tard.  A  l'ou- 
verture de  l'enquête  on  apprit  qu'un  matelot  du  nom  de  Jones,  qui  était  de  quart  la 
nuit  de  l'accident,  avait  par  inadvertance  obtenu  la  permission  de  retourner  en  Angle- 
terre. J'ai  appris  qu'on  l'avait  fait  mander  et  qu'il  est  arrivé  à  Québec  hier  après-midi. 
Je  comprends  qu'il  est  malheureux  d'avoir  à  interrompre  les  débats  à  cette  heure,  mais 
le  tribunal  permettrait-il  que  ce  matelot  fût  entendu  en  dehors  de  la  cour,  que  son 
témoignage  fût  accepté  et  soumis  à  la  considération  des  juges? 

Lord  Mersey. — Est-ce  cet  homme  qui  est  arrivé  hier  à  bord  de  YAlsatian? 

M.  Haight. — C'est  ce  que  je  crois. 

Lord  Mersey. — On  m'a  parlé  de  quatre  ou  cinq  hommes  qui  étaient  arrivés  hier  à 
bord  de  YAlsatian.  De  fait,  j'ai  attendu  hier  pour  voir  si  l'un  d'entre  vous  n'allait  pas 
exprimer  le  désir  de  faire  entendre  l'un  de  ces  cinq  hommes.  Il  m'a  fait  plaisir  de 
constater  que  ce  n'était  le  désir  d'aucun  d'entre  vous.  J'ai  peur  qu'il  soit  un  peu  tard 
maintenant,  M.  Haight. 

M.  Haight. — Je  m'en  rends  compte,  Votre  Seigneurie. 

Lord  Mersey. — L'exposé  de  la  cause  a  été  fait.  Vous  avez  soumis  vos  prétentions, 
et  M.  Aspinall  les  siennes.  Maintenant  que  les  témoignages  ont  été  entendus,  que  les 
plaidoiries  ont  été  faites,  je  ne  crois  pas  qu'il  serait  sage  de  recommencer  les  débats. 

M.  Haight. — Je  regrette  beaucoup  de  n'avoir  pas  su  avant  l'heure  des  plaidoiries 
que  ce  matelot  était  présent. 

Lord  Mersey. — Vous  avez  maintenant  la  parole,  M.  Newcombe. 


PLAIDOIRIE  DE  M.  NEWCOMBE. 

M.  Newcombe,  C.R. — Au  cours  des  observations  que  je  me  propose  de  soumettre  à 
ce  tribunal,  je  m'abstiendrai  de  parler  de  Galway,  du  télémoteur  ou  de  l'appareil  pour 
diriger  le  gouvernail  de  YEmpress.  Il  me  semble  qu'il  entre  dans  cette  cause  des  ques- 
tions beaucoup  plus  importantes  que  tous  ces  sujets  de  discussion.  Dans  les  opinions 
que  je  vais  émettre,  je  me  trouve  à  différer  d'avis  tant  avec  mon  savant  ami  qui  repré- 
sente YEmpress  qu'avec  mon  savant  ami  chargé  des  intérêts  du  Storstad.  Je  suggérerai 
à  ce  tribunal  qu'il  est  possible,  "et  peut-être  à  désirer,  que  Vos  Seigneuries  rendent  un 
jugement  établissant  que  les  principaux  témoins  des  deux  navires  n'ont  pas  intention- 
nellement dénaturé  les  faits  dans  la  mesure  où  leur  mémoire  pouvait  les  leur 
rappeler.  Cette  cause  est  vraiment  extraordinaire.  D'après  les  témoins  de  YEmpress 
comme  d'après  ceux  du  Storstad,  les  deux  navires  ont  gardé  la  même  direction  qu'ils 
avaient  à  partir  du  moment  où  les  feux  de  l'un  et  de  l'autre  navire  ont  été  aperçus, 
avant  que  le  brouillard  parût  jusqu'à  l'instant  même  de  la  tollision.  En  approchant 
l'un  de  l'autre,  YEmpress  vint  en  vue  du  Storstad  sur  tribord  à  l'avant,  et  le  Storstad 
vint  en  vue  de  YEmpress  à  bâbord,  sur  l'avant.  Il  faut  donc  que  l'équipage  d'un  des 
navires  se  soit  trompé  quant  à  la  position  de  l'autre  navire.  Le  fait  que  le  Storstad 
a  finalement  frappé  YEmpress  sur  tribord,  à  l'avant,  soit  dans  la  direction  du  nord, 
pourrait  servir  à  trancher  la  question  de  savoir  si  les  feux  des  deux  navires  auraient 
d'abord  été  de  rouge  à  rouge  ou  de  vert  à  vert.  Comme  je  viens  de  le  dire,  le  Storstad 
a  frappé  YEmpress  sur  tribord,  à  l'avant,  soit  dans  la  direction  du  nord,  et  les  témoi- 
gnages démontrent  que  peu  avant  la  collision  la  barre  du  Storstad  avait  été  mise  à 
bâbord  et  à  bâbord  tout."  On  déclare  en  même  temps  qu'en  dépit  de  cette  manœuvre,  le 
navire  a  continué  de  suivre  la  même  direction.  Il  se  peut,  comme  on  le  prétend,  que  cela 
soit  vrai;  cependant,  j'ai  peur  que  Vos  Seigneuries  ne  refusent  d'admettre  que  cette 
manœuvre  n'ait  eu  aucun  effet  sur  la  direction  du  Storstad.    De  cette  façon  le  navire 
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aurait  tourné  dans  la  direction  du  nord,  la  barre  étant  mise  à  bâbord  et  le  navire  obéis- 
sant au  gouvernail  ;  YEmpress  occupant  la  position  que  lui  donne  le  capitaine  Kendall 
dans  son  témoignage,  c'est-à-dire  se  trouvant  dans  la  direction  du  nord,  les  feux  au- 
raient été  de  vert  à  vert  avec  le  Storstad.  Quant  à  savoir  si  la  barre  a  été  mise  à 
bâbord  sur  le  Storstad,  les  témoignages  rendus  semblent  bien  indiquer  que  les  témoins 
ont  parlé  franchement.  Si  leur  intention  eût  été  d'inventer  un  récit  à  leur  avantage, 
et  s'ils  s'étaient  présentés  ici,  comme  on  l'a  laissé  entendre,  pour  induire  les  juges  en  er- 
reur avec  de  faux  témoignages,  ils  se  seraient  abstenus  de  mentionner  le  fait  que  la 
barre  avait  été  mise  à  bâbord.  En  faisant  cette  déclaration,  ils  ont  fourni  à  leurs  ad- 
versaires une  arme  contre  laquelle  il  leur  sera  peut-être  impossible  maintenant  de  se 
défendre. 

L'opinion  que  je  soumets  au  tribunal,  c'est  donc  que  la  déclaration  des  témoins  du 
navire  norvégien  concernant  cette  manœuvre  de  barre  à  bâbord  démontre  qu'ils  ont 
voulu  rendre  un  témoignage  honnête.  Ils  peuvent  s'être  trompés  sur  plusieurs  points, 
mais  je  crois  que  ce  n'était  pas  leur  dessein  d'induire  le  tribunal  en  erreur.  On  peut 
dire  la  même  chose  des  témoins  de  YEmpress. 

Dans  sa  plaidoirie,  mon  savant  ami,  M.  Aspinall,  a  traité  six  questions.  Pour  les 
fins  de  ma  démonstration,  la  cause  peut  se  ramener  à  deux  questions  :  la  première  con- 
cerne la  marche  des  navires,  et  c'est  la  plus  importante,  puisqu'elle  renferme  la  cause 
immédiate  de  l'accident;  la  seconde  étudie  l'équipement  du  navire,  ce  qui  manquait,  ce 
qui  a  fait  défaut  après  la  collision,  et  les  raisons  d'un  naufrage  aussi  rapide  et  aussi 
complet.  Ces  deux  questions  se  tiennent,  naturellement.  Outre  les  tempêtes,  un  navire 
court  d'autres  dangers:  le  passage  dans  d'étroits  chenaux,  le  voisinage  de  bancs  de 
sable  et  de  bancs  de  glace,  les  brouillards,  la  rencontre  de  nombreux  navires  à  l'entrée 
de  certains  ports.  Autant  de  risques  d'échouement  ou  de  collision,  autant  d'occasions 
qui  requièrent  un  bon  jugement  et  de  la  prudence.  Nous  avons  actuellement  un  cas  ex- 
ceptionnel et  assez  extraordinaire.  Les  navires  ont  été  en  vue  l'un  de  l'autre  pendant 
quelque  temps  avant  que  le  brouillard  s'élevât.  Ils  étaient  à  moins  de  deux  milles  de 
distance,  et  d'après  le  témoignage  des  deux  équipages  leur  marche  était  bien  déterminée 
et  les  indications  très  précises  avant  l'arrivée  du  brouillard.  Le  capitaine  Kendall 
nous  dit  qu'il  fit  descendre  son  pilote  à  un  mille_au  nord  de  la  bouée  lumineuse  de  la 
Pointe-au-Père.  De  là,  le  navire  prit  le  cap  marqué  à  l'aiguille  du  compas  N.  47  E.  Il 
passa  la  bouée  de  Cock-Point,  et  alors  les  feux  du  Storstad  apparurent  six  milles  au 
loin,  à  deux  ou  trois  quarts  du  secteur  à  l'avant  de  tribord.  Il  semble  évident  que  la 
vigie  Carrol  avait  aperçu  les  feux  du  Storstad  et  en  avait  fait  rapport  peu  après  le  pas- 
sage du  navire  à  la  Pointe-au-Père  et  avant  que  YEmpress  eût  pris  un  autre  cap  pour 
descendre  le  fleuve,  une  fois  au  large.  *Le  navire  conserva  cette  direction  jusqu'au  mo- 
ment où  la  bouée  de  Cock-Point  se  trouva  à  angle  droit  de  sa  quille,  alors  qu'il  mit  à 
bâbord,  N.  73  E.  à  l'aiguille  (p.  ..  .)  Ceci  plaça  le  Storstad  à  un  quart  du  secteur  sur 
tribord,  à  l'avant  (p..  . .),  soit  au  compas  N.  87  E.  ou  11  degrés  à  l'avant  sur  tribord. 
Les  feux  du  Storstad  se  voyaient  sur  tribord  (p....).  C'est  alors  que  le  brouillard 
s'éleva  de  la  barre  dans  la  direction  du  nord  et  le  navire  continua  sa  marche  jusqu'à  ce 
que  le  brouillard  commençât  à  cacher  les  feux  du  Storstad.  On  pouvait  voir  alors  le 
mât  et  les  feux  sur  tribord.  On  stoppa  le  navire  et  on  fit  machines  arrière  à  toute 
vitesse,  lançant  trois  coups  rapides  de  sifflet.  Les  feux  du  Storstad  étaient  encore 
en  vue.  On  s'en  rend  compte  en  lisant  les  témoignages  à  la  page.  .  et,  à  mon  avis,  ce 
fait  n'est  pas  sans  importance.    Voici  ce  que  dit  le  capitaine  Kendall  : — 

"  Q.  Du  moment  où  vous  avez  lancé  trois  coups  rapides  de  sifflet,  pouviez- 
vous  encore  apercevoir  les  feux  du  Storstad? — R.  Oui,  monsieur. 

Q.  Mais  les  feux  n'étaient  pas  très  distincts? — R.  Pas  très  distincts. 

Q.  Et  vous  avez  pu  les  apercevoir  pendant  quelque  temps  \ — R.  Oui,  mon- 
sieur ". 
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5  GEORGE  V,  A.  19 '5 
A  la  page  suivante: — 

"  Q.  C'est  la  dernière  fois  que  vous  avez  vu  les  feux  du  Storstad?  Dans 
quelle  position  se  trouvaient-ils  par  rapport  à  votre  navire? — R.  Environ  à  un 
quart  de  section  à  Pavant  sur  tribord. 

Q.  De  sorte  que  la  dernière  fois  que  vous  avez  aperçu  le  Storstad,  il  était 
au  large  de  la  proue  de  votre  navire  sur  tribord  et  les  feux  vert  à  vert? — R. 
Oui  ". 

A  ce  moment-là,  VEmpress  a  lancé  trois  coups  rapides  de  sifflet.  Le  navire  était 
arrêté  et  les  feux  du  Storstad  ne  se  voyaient  plus.  Les  machines  arrêtées,  le  navire 
se  trouvait,  d'après  le  compas,  à  N.  75  E.  Dix  minutes  se  sont  écoulées  depuis  l'instant 
-où  le  brouillard  a  enveloppé  les  feux  jusqu'au  moment  de  la  collision.  En  supposant 
donc  que  le  Storstad  soit  allé  à  une  vitesse  de  dix  nœuds  à  travers  le  brouillard,  les 
navires  devaient  se  trouver  à  moins  de  deux  milles  l'un  de  l'autre  lorsqu'ils  se  sont 
aperçus.  Dans  les  témoignages,  à  la  page.  ..  .,  nous  voyons  que  Tuftenes  dit  qu'ils 
se  trouvaient  à  un  mille  et  trois  quarts  ou  deux  milles  de  distance.  Les  témoins  du 
Storstad  disent  que  le  navire  a  passé  à  Métis  à  minuit  et  demi,  heure  de  Montréal,  que 
la  direction  a  été  pour  les  premiers  six  milles  O.-i  S.  au  compas,  et  pour  les  cinq 
milles  suivants  O.  par  S.  C'est  en  prenant  cette  dernière  direction  qu'ils  ont  aperçu 
les  feux  de  VEmpress. 

D'après  ces  témoignages,  et  les  équipages  des  deux  navires  s'accordent  sur  ce 
point,  les  navires  étaient  à  moins  de  deux  milles  de  distance  lorsqu'ils  se  sont  aperçus 
et  lorsque  le  secteur  marquait  un  quart.  Ce  sont  là  de  simples  suppositions  et  nous  ne 
pouvons  nous  assurer  de  la  position  exacte  des  navires,  non  plus  que  dire  qu'à  tel 
moment  et  à  tel  autre  ils  allaient  exactement  dans  telle  direction.  L'un  est  parti  près 
de  la  Pointe-au-Père,  l'autre  près  de  la  Pointe-Métis.  C'est  de  là  qu'ils  vont  à  la  ren- 
contre l'un  de  l'autre,  mais  on  ne  saurait  indiquer  sur  la  carte  l'endroit  précis  d'où 
ils  sont  partis.  L'opinion  que  je  soumets  au  tribunal,  c'est  que  les  circonstances  mon- 
trent qu'au  moment  où  les  feux  ont  disparu,  la  distance  qui  séparait  les  deux  navires 
n'était  pas  de  deux  milles,  tant  s'en  faut.  Avec  une  distance  de  deux  milles,  et  le 
secteur  indiquant  un  quart  à  l'avant  sur  tribord  entre  VEmpress  et  le  Storstad, 
comme  il  est  dit,  cela  les  amènerait  à  un  demi  mille  l'un  de  l'autre.  En  suivant  les 
témoignages,  le  Storstad  se  trouverait  à  un  demi-mille  au  sud,  et  jamais  le  Storstad  en 
mettant  à  bâbord,  ou  à  bâbord  tout,  ne  pouvait  parcourir  cette  distance  et  arriver  si  au 
nord.     Cela  ne  pouvait  jamais  se  faire;  je  dis  que  cela  est  absolument  certain. 

Lord  Mersey. — Qu'est-ce  que  le  Storstad  ne  pouvait  jamais  faire? 

M.  Newcombe. — S'éloigner  de  sa  route  sur  une  distance  d'un  demi-mille  avec  sa 
barre  à  bâbord  ou  à  bâbord  tout.  On  nous  dit  que  les  machines  du  navire  ont  été  ar- 
rêtées. M.  Haight  croit  que  le  navire  avançait  un  peu,  mais  très  peu,  peut-être  pas 
du  tout,  si  l'on  en  croit  tant  de  témoignages.  Jusqu'à  trois  heures,  le  navire  avait 
fait  pleine  vitesse,  puis  avait  ralenti  sa  marche  et  s'était  arrêté  à  trois  heures  et  deux 
minutes.  Puis,  on  avait  fait  machines  avant,  la  collision  se  produisant  à 
trois  heures  cinq.  La  barre  a  été  à  bâbord  moins  de  trois  minutes.  Je  ne  veux  pas 
dire  que  le  témoignage  soit  faux,  mais  je  ne  serais  pas  surpris  si  l'on  découvrait  que  la 
barre  a  été  à  bâbord  beaucoup  moins  de  trois  minutes.  En  lui  donnant  cette  direc- 
tion, le  navire  n'aurait  pas  pu  être  entraîné  à  la  dérive  une  grande  distance  au  nord. 
Que  suit-il  de  là,  sinon  que  les  navires  étaient  plus  rapprochés  l'un  de  l'autre  avant 
que  ce  brouillard  passager  survint,  le  plus  malheureux  brouillard  qui  se  soit  jamais 
élevé.  C'était  une  belle  nuit.  Le  brouillard  s'avança  sur  le  fleuve  et  il  dura  juste  le 
temps  qu'il  fallait  pour  le  passage  des  deux  navires.  Mais  lorsque  ce  brouillard  dis- 
parut, qui  n'avait  duré  que  quelques  minutes,  VEmpress  avait  sombré.  Les  navires 
ont  dû  se  trouver  très  près  l'un  de  l'autre  en  pénétrant  dans  le  brouillard.  Avec  un 
quart  de  plus  au  secteur  de  VEmpress,  à  l'avant  sur  tribord,  les  navires  suivant  leur 
nia  relie  se  rencontreraient  à  une  distance  pouvant  £e  mesurer  par  des  longueurs  de 
navire,  par  quelques  longueurs. 
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Il  ne  faut  pas  oublier  que  le  capitaine  Kendall  nous  a  dit  qu'à  deux  reprises  déjà, 
en  descendant  le  fleuve,  il  s'était  trouvé  dans  le  brouillard.  Il  avait  donc  traversé  deux 
brouillards  avant  celui-ci,  qui  devait  lui  être  fatal.  Il  avait  ralenti  la  marche  du  na- 
vire les  deux  fois  ;  il  n'avait  pas  fait  machines  arrière,  et  n'avait  pas  arrêté  les  machines 
et  le  navire  comme  il  l'a  fait  en  cette  dernière  occasion.  Il  avait  simplement  ralenti 
sa  marche  pour  traverser  le  brouillard.  Cette  fois,  en  pénétrant  dans  le  brouillard 
.avec  le  Storstad  en  vue,  au  large  de  l'avant  de  son  navire  sur  tribord,  il  renverse  la 
marche  du  navire,  lance  trois  coups  de  sifflet  et  arrête  complètement  YEmpress  dès 
qu'il  est  possible.  J'ignore  quelle  était  son  intention,  mais  apparemment  c'était  de 
stationner  à  cet  endroit.  Il  convient  de  se  demander  si  ce  n'était  pas  là  de  sa  part,  dans 
les  circonstances,  une  manœuvre  irréfléchie  et  inattendue.  Quel  est  le  règlement  de 
navigation  maritime  qui  justifie  cette  conduite?     L'article  16  dit: — 

"  Dans  un  brouillard  ou  par  un  temps  brumeux,  alors  qu'il  neige  ou  qu'il 
fait  une  pluie  torrentielle,  tous  les  navires  doivent  ralentir  leur  marche,  en 
tenant  compte  des  circonstances  et  du  lieu  ". 

On  leur  ordonne  de  ralentir  leur  marche.  Et  ce  ralentissement  de  la  marche  dé- 
pend des  circonstances.  Ce  qui  est  une  marche  ralentie  en  un  certain  cas,  ne  le  serait 
pas  dans  un  autre.  Mais  l'ordre  donné  au  navire  est  de  continuer  de  l'avant,  non  pas 
de  changer  sa  marche  et  de  s'arrêter. 

"  Fn  bateau  à  vapeur  entendant  la  cloche  d'alarme  d'un  navire  dont  il 
ne  peut  voir  la  position,  mais  qui  apparemment  se  trouve  en  avant,  doit,  si  les 
circonstances  le  permettent,  arrêter  ses  machines  et  naviguer  avec  prudence 
jusqu'à  ce  que  tout  danger  de  collision  soit  disparu  ". 

Voilà,  je  suppose,  un  des  règlements  qui  s'appliquait  au  Storstad.  UEmjress  avait 
que  le  Storstad  se  trouvait  en  avant  sur  tribord.  UEmpress  se  trouvait  à  l'avant  sur 
tribord  par  rapport  au  Storstad,  et  le  Storstad  croyait  ce  navire  à  bâbord.  Je  puis 
peut-être  fournir  au  tribunal  la  raison  pour  laquelle  le  Storstad  croyait  cela.  UEm- 
press part  de  la  Pointe-au-Père  où  sa  vigie,  Carrol,  a  pour  la  première  fois  aperçu 
les  feux  du  Storstad.  Car  vous  vous  rappelez  que  Carrol,  deux  ou  trois  minutes  après 
être  monté  à  son  poste,  aperçoit  ces  feux  (le  navire  vient  de  quitter  la  Pointe-au- 
Père.  UEmpress  prend  le  large  dans  la  direction  marquée  au  compas  N.  47  E.  ;  il  suit 
cette  direction  sur  une  certaine  distance,  puis  tourne  à  N.  73  E.  Si  quelqu'un  pouvait 
nous  dire  exactement  à  quel  endroit  le  navire  a  ainsi  tourné,  et  où  se  trouvait  le  Stor- 
stad à  ce  moment-là,  nous  aurions  là  la  solution  du  problème.  J'admets  l'opinion  que 
YEmpress  en  changeant  sa  direction  à  N.  73  E.  pour  descendre  le  fleuve  et  prendre  sa 
route,  a  montré  son  feu  rouge  au  Stcrstad  Et  c'est  à  ce  moment  que  le  Storstad  a 
conclu  que  les  feux  étaient  de  rouge  à  rouge  et  que  les  deux  navires  passeraient  au 
large  l'un  de  l'autre.  Peut-être  ne  faisait-on  pas  très  bien  le  quart  à  bord  du  Storstad 
et  il  se  peut  aussi  que  la  course  du  brouillard  ait  permis  à  YEmpress  de  voir  mieux 
les  feux  que  le  Storstad;  je  ne  saurais  le  dire.  Mais  les  témoignages  montrent  qu'au 
moment  où  YEmpress  a  pris  décidément  sa  route,  il  faisait  voir  son  feu  vert  et  seule- 
ment son  feu  vert.  Cependant,  le  Storstad,  par  suite  du  fait  que  YEmpress  avait  mis 
la  barre  à  bâbord  pour  aller  prendre  sa  route,  a  cru  qu'il  devait  rencontrer  ce  navire  de 
rouge  à  rouge.  Autrement,  il  serait  ridicule  de  supposer  que  ce  navire  eût  pu  mettre 
la  barre  à  bâbord.  Les  membres  de  l'équipage  prêtaient  l'oreille  pour  entendre  le 
sifflet  d'alarme.  On  dit,  personne  ne  le  nie  et  je  crois  que  c'est  vrai, — qu'il  n'est  pas 
très  facile  de  découvrir  d'où  vient  le  son  d'un  sifflet  au  milieu  d'un  brouillard.  Si  vous 
croyez  savoir  d'où  il  vient,  vous  êtes  plutôt  porté  à  persister  dans  cette  opinion  qu'à 
changer  d'avis.  Naturellement,  si  vous  êtes  au  milieu  d'un  brouillard  et  que  vous  ne 
sachiez  pas  qu'il  se  trouve  un  navire  dans  le  voisinage,  il  n'y  a  rien  pour  vous  influen- 
cer.   Mais  si  vous  avez  aperçu  un  navire  allant  dans  une  certaine  direction,  avant  l'ar- 
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rivée  du  brouillard,  il  est  tout  probable  que  vous  persisterez  à  croire  que  le  son  vient 
de  cette  direction.  C'est  pour  cela  que  le  Storstad  a  cru  que  YEmpress  se  trouvait  du 
côté  sud  et  qu'on  a  mis  la  barre  à  bâbord  pour  passer  plus  au  large.  On  a  arrêté  la 
marche  du  navire — il  n'y  a  aucun  doute  qu'on  l'a  fait;  le  navire  allait  lentement  et 
n'obéissait  pas  immédiatement  à  la  manœuvre.  On  dit  qu'à  ce  moment  ce  jeune  offi- 
cier, ici  présent,  s'est  emparé  de  la  roue  et  a  complètement  arrêté  la  manœuvre.  Il 
n'y  a  aucun  doute  qu'il  l'a  fait,  mais  je  ne  suis  pas  sûr  qu'on  puisse  en  ce  cas  l'accuser 
d'avoir  manqué  à  son  devoir.  L'ordre  avait  été  donné  de  mettre  la  barre  à  bâbord  et 
on  l'a  mise.  Les  assesseurs,  sans  doute,  pourront  mieux  renseigner  Vos  Seigneuries 
à  cet  égard;  mais,  d'après  les  témoignages,  lorsque  l'ordre  est  donné  de  mettre  la  barre 
à  bâbord,  le  quartier-maître  porte  la  barre  à  bâbord  jusqu'à  ce  qu'on  lui  dise  d'arrêter. 
J^e  suppose  qu'il  est  quelque  peu  rassuré  du  fait  qu'il  a  obtenu  que  le  vaisseau  réponde 
au  jeu  de  la  roue.  Si  le  navire  allait  très  lentement,  il  pouvait  ne  changer  sa 
direction  quand  la  barre  n'était  mise  à  bâbord  que  faiblement.  A  ce  moment,  le  troi- 
sième officier  aurait  mis  la  main  sur  la  roue  et  l'aurait  tournée  fortement.  C'est  ce 
qu'on  a  fait,  et  l'on  a  fait  cela  parce  qu'on  pensait  s'éloigner  ainsi  de  YEmpress.  Com- 
me je  l'ai  dit,  le  règlement  16  n'ordonne  pas  au  navire  d'arrêter  et  le  règlement  23  dit: 

"Tout  navire  qui,  d'après  ces  règlements,  doit  éviter  de  se  trouver  sur  la 
route  d'un  autre  navire,  ralentira  sa  marche,  au  besoin,  en  s'en  approchant, 
ou  encore  arrêtera  ou  renversera  ses  machines". 

Ce  règlement  ne  s'applique  pas  au  Storstad,  qui  n'est  pas  obligé  de  se  tenir  en 
dehors  de  la  route  des  autres  navires.  Dans  le  cas  actuel,  il  y  a  plusieurs  autres  rè- 
glements qui  s'appliquent  et  entre  autres  le  règlement  de  tribord.  C'est  cependant 
en  vertu  de  ce  règlement,  je  suppose,  que  YEmpress  s'est  arrêté  ou  changé  sa  marche 
Mais,  à  mon  sens,  il  est  important  de  savoir  si  ce  règlement  ou  tout  autre 
justifiait  une  semblable  manœuvre.  Je  suis  d'avis  que  c'était  une  manœuvre  irréflé- 
chie, appuyée  sur  aucun  règlement,  et  qui  surtout  pouvait  fort  embarrasser  le 
Storstad.  Il  y  a  autre  chose.  UEmpress  pouvait  s'arrêter,  pouvait  faire  fonctionner 
sa  sirène,  pouvait  même  se  mettre  à  l'ancre  et  sonner  la  cloche  d'alarme;  mais  il  n'é- 
tait pas  permis  de  ne  pas  naviguer  avec  un  soin  infini  lorsqu'il  s'agissait  de  rencon- 
trer un  navire  qui  se  trouvait  tout  près  et  suivait  une  route  voisine. 

Lord  Mersey. — Puis-je  vous  demander,  M.  Newcombe  où  vous  voulez  en  venir 
au  juste?  Est-ce  pour  dire  que  ni  l'un  ni  l'autre  des  navires  ne  sont  à  blâmer? 

M.  Newcombe. — Non,  je  ne  veux  pas  dire  cela. 

Lord  Mersey. — Ou  que  les  deux  navires  sont  à  blâmer? 

M.  Newcombe. — J'émets  l'opinion  que  le  Storstad  a  eu  tort  de  mettre  la  barre 
à  bâbord  et  que  YEmpress  n'avait  pas  raison  de  changer  sa  marche  et  d'arrêter.  C'est 
au  tribunal  de  se  prononcer. 

Lord  Mersey. — J'avais  compris  que  vous  disiez  en  premier  lieu  que  les  préten- 
tions des  deux  parties  pouvaient  s'expliquer  sans  accusation  de  parjure. 

M.  Newcombe. — C'est  l'opinion  que  j'ai  émise. 

Lord  Mersey. — Et  c'est  ce  que  vous  désirez  que  nous  étudiions? 

M.  Newcombe. — Oui,  Votre  Seigneurie.  Il  ne  s'en  suit  pas  que  l'une  seule  des 
deux  parties  ait  tort.     Les  deux  parties  peuvent  avoir  tort. 

Lord  Mersey.— Je  crois  qu'il  y  eut  erreur  de  jugement  de  chacune  des  parties,  ce 
qui  diffère  naturellement  beaucoup  d'une  accusation  de  négligence.  Je  puis  compren- 
dre qu'il  y  ait  eu  négligence  en  un  cas  ou  en  l'autre,  ou  qu'il  y  ait  eu  négligenct 
dans  les  deux  cas.  Mais  je  veux  savoir  quelle  est  l'opinion  que  vous  émettez.  ^ 

M.  Newcombe. — Qu'il  y  a  eu  négligence  des  deux  côtés.  Quant  à  savoir  si  la  né- 
gligence de  YEmpress  constitue  une  faute  au  sens  de  la  loi,  je  n'ai  pas  à  me  prononcer. 
Mais  l'accident  n'aurait  certainement  pas  pu  se  produire  si  YEmpress  n'avait  pas 
adopté  cette  manœuvre  extraordinaire  de  changer  sa  marche  et  d'arrêter  au  moment 

ou  le  Storstad  approchait. 
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Lord  Mersev. — D'après  votre  théorie,  YEmpress  s'est  arrêté  sur  la  route,  qu'on 
pourrait  qualifier  de  tortueuse,  du  Btorstad. 

M.  Newcombe.— Tout  près  de  cette  route. 

Lord  Mersev. — Vous  soutenez,  vous  savez,  que  le  Storstad  a  eu  tort  de  mettre  la 
barre  à  bâbard.  Et  c'est  à  cette  manœuvre  qu'est  dû  le  fait  qu'il  a  frappé  YEmpress. 

M.  Newcombe. — C'est  bien  cela,  Votre  Seigneurie.  Autrement,  je  suppose  que  le 
Storstad  aurait  passé  au  large  de  YEmpress. 

Lord  Mersey. — C'est  la  faute  que  vous  attribuez  au  Storstad.  Mais,  dites-moi 
de  nouveau  quel  reproche  vous  adressez  à  YEmpress? 

M.  Newcombe. — Vu  que  les  navires  suivaient  une  marche  à  un  angle  de  cinq 
degrés  et  trois  quarts  de  distance,  et  qu'en  s'avançant  lentement  YEmpress  s'éloignait 
de  plus  en  plus  du  Storstad,  pourquoi  arrête-t-on  le  navire  dès  l'arrivée  du 
brouillard  pour  demeurer  dans  un  endroit  si  rapproché  de  la  route  de  l'autre  navire? 
Il  est  vrai  que  si  le  Storstad  avait  continué  sa  route,  il  aurait  passé  au  large  par  au 
moins  une  longueur  de  navire,  où  à  une  distance  peu  différente  de  celle-là.  Mais  j'at- 
tire l'attention  du  tribunal  sur  ce  point,  sans  vouloir  trancher  la  question,  de  savoir 
si  c'était  là  une  bonne  manœuvre,  et  si  c'est  ce  qu'on  doit  attendre  d'un  navire  qui 
transporte  tant  de  passagers?  Le  capitaine  Kendall  s'est-il  bien  acquitté  de  sa  tâche, 
quand,  à  part  les  deux  navires,  la  mer  était  libre? 

Lord  Mersey. — Vous  prétendez  qu'il  aurait  dû  continuer  sa  marche  dans  le 
brouillard  à  petite  vitesse? 

M.  Newcombe— Oui,  c'est  cela. 

Lord  Mersey. — Et  que  s'il  avait  continué  sa  marche  dans  le  brouillard  à  petite 
vitesse,  le  Storstad  tout  en  déviant  dans  sa  direction  n'eût  pas  frappé  YEmpress. 

M.  Newcombe. — Ne  l'eût  pas  frappé.  Pour  ma  part,  je  n'aurais  pas  vu  d'objection 
à  ce  que  le  capitaine  Kendall  continuât  sa  marche  vers  le  nord,  étant  donné  que 
l'autre  navire  était  sur  tribord,  à  l'avant.  Mais  il  a  pris  la  direction  de  l'est.  Sa  posi- 
tion lui  permettait  de  mettre  sa  barre  à  tribord  sans  limite.  Il  n'y  avait  rien  au  nord 
pour  l'arrêter;  il  pouvait  naviguer  sur  une  largeur  de  30  milles.  De  plus,  un  navire 
s'approchait  de  très  près — à  un  demi  mille  de  distance  au  plus — sur  son  tribord  à 
l'avant.  Maintenant  pourquoi  stopper  à  un  endroit  aussi  rapproché  s'exposer  à  un 
accident  comme  celui  qui  est  survenu. 

Ceci  m'amène  à  ce  que  comporte  l'examen  de  cette  phase  de  l'affaire.  S'il  y  avait 
là  du  brouillard,  comme  la  chose  a  été  admise  d'ailleurs,  et  si,  pour  des  cas  de  ce  genre, 
il  a  été  nécessaire  d'établir  une  règle,  car  cela  nous  paraît  être  une  règle  qui  n'a  pas  été 
imprimée  parmi  les  règlements  de  la  navigation,  une  règle  ordonnant  de  renverser  la 
marche  du  navire  et  de  stopper  immédiatement,  alors  pourquoi  ne  pas  appliquer  en 
même  temps  les  règlements  pour  ce  qui  se  rattache  aux  portes  étanches.  La  règle  n°  50 
des  règlements,  faisant  partie  de  la  preuve,  dit  : 

"  En  tout  temps  lorsqu'il  y  a  du  brouillard  ou  qu'il  neige,  le  commandant 
verra  à  ce  que  des  hommes  soient  postés  et  chargés  de  fermer  immédiatement 
toutes  les  portes  étanches  qui  ne  sont  pas  déjà  fermées.  Toutes  les  portes  se  fer- 
mant automatiquement  devront  être  tenues  fermées.  Si,  en  quelque  temps  que 
ce  soit,  un  brouillard  s'abaisse  ou  qu'il  neige  sur  le  golfe  Saint-Laurent  ou  le 
fleuve  Saint-Laurent  ou  devra  prendre  immédiatement  la  même  précaution 
particulière,  et  inscrire  au  livre  de  bord  du  navire  et  au  livre  de  bord  du  méca- 
nicien l'heure  à  laquelle  les  portes  auront  été  fermées  ou  ouvertes  ". 

Lord  Mersey. — Quels  sont  ces  règlements? 

M.  Newcombe. — Ce  sont  les  règlements  de  la  compagnie,  faisant  partie  de  la 
preuve,  concernant  la  conduite  et  la  discipline  des  navires  des  services  de  l'Atlantique 
de  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien.  Ce  ne  sont  pas  des  règlements 
officiels. 
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Lord  Mersey. — Ces  règlements  sont  ce  que  Von  pourrait  appeler  les  règlements 
domestiques  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien? 

M.  Newcombe. — Oui;  mais  naturellement  ils  n'affectent  en  rien  la  responsabilité 
vis-à-vis  de  l'amirauté,  et  si  je  les  porte  à  votre  attention  ce  n'est  que  pour  les  fins  du 
tribunal. 

Sir  Adolphe  Routhier. — Ils  n'engagent  en  rien  aucune  des  parties. 

Lord  Mersey. — Cela  ne  lui  impose  aucune  obligation  légale. 

M.  Newcombe. — Aucune  obligation,  mais  c'est  une  question  portant  sur  les  recom- 
mandations que  le  tribunal  doit  faire  relativement  aux  portes  étanches. 

Lord  Mersey. — Cela  n'a  rien  à  faire  avec  le  Storstad. 

M.  Newcombe. — Rien  à  faire  avec  le  Storstad,  assurément  non. 

Le  juge  en  chef  McLeod. — Le  règlement  ne  dit-il  pas  qu'il  doit  y  avoir  un  homme 
à  chaque  porte? 

M.  Newcombe. — Oui,  (lisant)  :  » 

"  En  tout  temps  lorsqu'il  y  a  brouillard  ou  qu'il  neige,  le  commandant  verra 
à  ce  que  des  hommes  soient  postés  et  chargés  de  fermer  immédiatement  toutes 
les  portes  étanches  qui  ne  sont  pas  déjà  fermées  ". 

Le  règlement  44  dit  : 

"Lorsque  le  temps  est  embrumé  ou  qu'il  neige  il  faut  toujours  ralentir  la 
marche  du  vaisseau.  Il  faut  que  les  portes  étanches  soient  prêtes  à  fermer  im- 
médiatement et  l'on  doit  prendre  toutes  les  précautions  possibles  pour  la  sûreté 
du  navire  ". 

Lord  Mersey. — Vous  vous  plaignez  de  ce  que,  non  seulement  il  n'a  pas  ralenti  sa 
marche,  mais  qu'il  a  stoppé? 

M.  Newcombe. — Il  a  stoppé,  Votre  Seigneurie,  contrairement  aux  règlements. 
Maintenant,  le  règlement  130  dit: 

"  Par  un  temps  brumeux  ou  nuageux  et  dans  les  passages  étroits  on  émet- 
tra, de  la  dunette,  l'ordre  de  se  tenir  près  de  toutes  les  portes  étanches  qui  se 
trouvent  entre  la  chambre  des  machines  et  la  chambre  des  chaudières  et  dans 
les  soutes  pour  les  fermer.  Toutes  les  portes  se  fermant  automatiquement  de- 
vront être  tenues  fermées  ". 

Maintenant,  il  semblerait  que  ce  navire  a  sombré  dans  un  état  fort  semblable  à 
celui  dans  lequel  il  se  trouvait  lors  de  son  entrée  dans  le  brouillard.  Les  portes  qui 
étaient  ouvertes  sont  restées  ouvertes  et  celles  qui  étaient  fermées  sont  restées  fermées. 
Malheureusement,  à  cause  de  la  mort  d'un  si  grand  nombre  d'hommes  d'équipage,  et 
par  conséquent,  faute  de  preuve,  il  est  impossible  de  dire  exactement  en  quel  état  se 
trouvaient  ces  portes.  Nous  savons  qu'une  porte  conduisant  à  la  chambre  des  machines 
était  fermée;  nous  savons  que  d'autres  portes  n'étaient  pas  fermées  parce  que  l'on  ne 
put  les  fermer  ou  parce  que  l'on  ne  put  parvenir  à  l'endroit  d'où  elles  se  manœuvraient. 
D'après  le  règlement  dont  je  viens  de  parler,  un  garçon  ou  un  homme  d'équipage  au- 
rait dû  se  tenir  au-dessus  de  chacun  des  appareils  servant  à  mettre  les  portes  en  fonc- 
tionnement du  moment  que  le  navire  est  entré  dans  le  brouillard.  Il  faut  un  homme 
pour  les  fermer,  et  s'il  y  avait  eu  un  homme  à  cet  endroit,  car  évidemment  on  fit  jouer 
la  sirène  immédiatement  pour  donner  le  signal  de  fermer  les  portes  étanches  et  de 
mettre  les  embarcations  à  la  mer,  on  aurait  eu  amplement  le  temps  de  les  fermer,  je 
supposerais,  avant  que  l'inclinaison  considérable  du  navire  n'ait  dérangé  les  hommes 
de  l'équipage.    Quant  à  savoir  si  cela  aurait  sauvé  le  navire  ou  non,  nul  ne  saurait  dire. 

Lord  Mersey. — Il  me  semble  que  l'on  aurait  pu  employer  les  hommes  plus  avanta- 
geusement à  leur  faire  mettre  les  chaloupes  de  sauvetage  à  la  mer. 

NEWCOMBE. 


E M PRES  S  OF  I  RE  LAN  D— COLLISION  DU  STORSTAD  631 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21b 

M.  Newcombe. — Cela  est  un  peu  affaire  de  conjecture.  Le  navire  a  été  construit 
en  1906,  et  il  se  peut  que  le  système  de  portes  étanches  pratiquées  dans  les  cloisons  dont 
il  était  pourvu  lors  du  naufrage  ne  pouvait  être  tenu  comme  tout  à  fait  moderne.  La 
preuve  démontre  que  les  portes  étanches  de  ses  cloisons  principales  étaient  des  portes  à 
coulisse,  que  l'on  manœuvrait  séparément  du  pont  qui  se  trouvait  au-dessus.  En  d'au- 
tres termes,  il  fallait  un  homme  à  chaque  porte  pour  la  fermer.  A  bord  de  YEmpress 
un  homme  était  désigné  pour  manœuvrer  chaque  porte  et  il  appert  que  l'usage,  en  cas 
d'urgence,  était  de  faire  jouer  la  sirène  pour  donner  aux  hommes  le  signal  de  se  rendre 
à  leurs  portes  respectives  et  de  les  fermer.  Dans  le  cas  qui  nous  occupe,  on  a  fait  jouer 
la  sirène,  mais  il  semble  que  pour  fermer  une  de  ces  portes  à  la  main  il  fallait  quelques 
minutes,  et  rien  ne  prouve  que  toutes  les  portes  des  cloisons  étaient  fermées  ou  pou- 
vaient se  fermer  avant  que  le  navire  ne  fut  renversé  à  tribord  presque  immédiatement 
après  la  collision.  Naturellement,  comme  je  comprends  la  chose,  les  portes  étaient  de- 
venues plus  difficiles  à  fermer  à  cause  de  l'inclinaison  du  navire.  Lorsque  le  vaisseau 
était  penché,  les  portes  verticales  ne  fonctionnaient  qu'en  montant,  de  sorte  qu'il  aurait 
été  fort  difficile  de  fermer  ces  portes  alors  que  le  navire  penchait  à  ce  point.  Pour  ce 
qui  est  de  la  rapidité  avec  laquelle  le  vaisseau  a  coulé  après  avoir  été  frappé,  on  est 
porté  à  croire  que  toutes  les  portes  étanches  des  cloisons  n'étaient  pas  fermées  et  que 
l'eau,  au  lieu  de  séjourner  dans  les  compartiments  où  elle  s'était  introduite,  s'est  répan- 
due par  tout  le  navire. 

Il  semble  tout  clair  que  moins  l'on  prendrait  de  temps,  dans  un  moment  critique, 
à  fermer  les  portes  de  cloisons,  le  mieux  ce  serait.  Même  si  l'on  ne  perdait  que  peu  de 
temps  à  exécuter  cette  manœuvre,  cette  perte  de  temps  peut  représenter  l'écart  entre  la 
sûreté  et  la  perte  du  navire  et  de  nombreuses  vies.  Il  est  donc  éminemment  à  souhaiter 
que  les  portes  étanches  des  principales  cloisons  transversales,  ou  pour  le  moins,  toutes 
celles  qui  se  trouvent  plus  bas  que  la  ligne  de  flottaison,  puissent  être  fermées  automa- 
tiquement et  simultanément  d'une  station  installée  sur  le  pont  d'un  navire,  si  la  chose 
est  praticable. 

Les  cahiers  de  règlements  et  d'instructions  des  compagnies  contiennent  des  ordres 
très  précis  et  pressants  aux  capitaines  sur  la  fermeture  des  portes  étanches  des  cloisons. 
Le  règlement  50  ordonne  de  prendre  des  précautions  spéciales  à  ce  sujet  chaque  fois 
que  le  temps  est  embrumé  et  en  tout  temps  lorsqu'un  brouillard  ou  de  la  neige  couvre 
le  golfe  et  le  fleuve  Saint-Laurent.  Dans  le  cas  actuel  le  commandant  de  YEmpress 
aperçut  un  banc  de  brouillard  qui  traversait  le  fleuve  et  il  savait  que  son  navire  se 
trouverait  enveloppé  par  ce  brouillard,  mais,  d'après  les  témoignages  entendus,  il  n'ap- 
pert pas  qu'à  ce  moment  il  jugea  à  propos  de  poster  des  hommes  aux  portes  des  cloisons 
pour  les  fermer.  Aux  portes  des  cloisons  on  avait  assigné  des  hommes  et  chaque  hom- 
me savait  que  son  devoir  était  de  fermer  sa  porte  lorsqu'il  en  recevrait  l'ordre.  Celui 
qui  était  au  courant  de  l'urgence  qu'il  pouvait  y  avoir  de  fermer  les  portes  se  trouvait 
sur  la  dunette  ou  sur  le  pont;  celui  dont  le  devoir  était  de  les  fermer  ne  pouvait  en 
avoir  connaissance  que  lorsqu'on  le  lui  aurait  dit  ou  qu'on  lui  aurait  transmis  l'ordre 
d'une  manière  ou  d'une  autre.  Le  coup  de  sirène  était  un  signal  convenu  signifiant: 
"  Fermez  les  portes  étanches  ;  chaque  homme  à  son  embarcation  ".  Mais  ce  signal  n'a 
pas  été  donné  avant  la  collision,  ou  du  moins,  assez  tôt  pour  que  les  hommes  aient  pu 
se  rendre  à  leurs  portes  respectives  et  les  fermer  avant  que  l'eau  n'ait  envahi  le  navire 
après  la  collision.  Quelques-uns  des  hommes  se  trouvaient  au  lit  et  n'ont  été  éveillés 
que  par  le  choc,  et  d'après  la  preuve,  il  semble  certain  que,  malgré  les  efforts  tentés  en 
ce  sens,  on  ne  put  fermer  un  certain  nombre  des  portes,  soit  parce  que  le  vaisseau  était 
trop  incliné  à  tribord,  soit  parce  que  l'eau  l'inondait. 

L'inclinaison  du  navire  après  avoir  été  frappé  peut  avoir  eu  pour  résultat  de 
submerger  les  sabords  des  cabines  et  des  couloirs,  et  si  quelques-uns  de  ces  sabords 
étaient  ouverts,  l'eau  n'aurait-elle  pu  s'y  introduire  en  quantité  suffisante  pour  donner 
lieu  à  ce  qui  s'est  passé  effectivement,  c'est-à-dire,  faire  capoter  et  sombrer  le  navire 
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en  15  minutes  environ  (  Si,  après  avoir  jugé  que  les  témoignages  donnent  la  version 
exacte  des  faits,  le  tribunal  accepte  cette  explication  de  la  rapidité  avec  laquelle  le 
navire  est  sombré,  on  se  demande  alors:  aurait-on  pu  éviter  le  désastre,  et  dans  l'affir- 
mative, de  quelle  manière? 

Il  n'existe  évidemment  pas  de  moyen  de  faire  cesser  ou  de  prévenir  les  collisions 
d'une  manière  absolue,  et  l'histoire  de  cette  affaire  prouve  incontestablement  que  l'une 
des  conséquences  d'une  collision  est  de  faire  pencher  fortement  le  navire  frappé  du 
côté  où  il  reçoit  le  coup;  il  importe  donc  que  l'on  puisse  fermer  immédiatement  les 
portes  étanches  en  cas  d'accident. 

S'il  a  été  établi  que  les  sabords  ouverts  ont  contribué  pour  beaucoup  à  faire  couler 
le  navire,  nous_avons  ici  une  leçon  de  choses  à  laquelle  il  ne  faut  pas  de  confirmation 
par  d'autres  catastrophes  semblables  à  l'avenir.  Jamais  ne  devrait-on  permettre  que 
les  sabords  ouverts  ajoutent  ainsi  aux  conséquences  d'une  collision.  Ne  devrait-il 
pas  y  avoir  un  règlement  ordonnant  que  lorsque  l'on  manœuvre  dans  le  brouillard  et, 
même,  dans  les  eaux  étroites  ou  encombrées,  où  l'on  est  souvent  exposé  à  des  collisions, 
le  capitaine,  qui  se  trouve  sur  la  dunette  et  qui  est  au  courant  de  la  situation,  devra 
transmettre,  à  l'aide  d'un  signal  de  convention,  l'ordre  aux  garçons  ou  aux  autres 
personnes  chargées  des  sabords,  mais  qui  se  trouvent  en  bas  et  peuvent  ne  pas  être  au 
t'ait  des  circonstances  qui  nécessitent  la  fermeture  de  tous  les  sabords,  de  fermer  ces 
sabords  et  de  ne  les  rouvrir  que  lorsque  le  navire  sera  sorti  du  brouillard  ou  des  eaux 
encombrées? 

Ce  sont  les  recommandations  que  je  soumets  à  la  considération  du  -tribunal  au 
sujet  des  portes  étanches  et  des  sabords.  Elles  se  résument  à  ceci,  que  lorsque  le  na- 
vire est  dans  le  brouillard,  et  même  dans  des  eaux  encombrées,  dans  un  endroit  quel- 
conque où  l'on  peut  raisonnablement  supposer  une  collision  possible  ou  craindre  un 
pareil  accident,  il  est  trop  tard  d'attendre  l'accident  pour  fermer  les  portes  et  les  sa- 
bords. 

Tant  que  leur  fermeture  peut  se  concilier  avec  la  manœuvre  du  navire,  ces 
portes  devraient  être  fermées  immédiatement.  Tous  les  sabords  devraient  être  fermés 
'et  l'on  devrait  prendre  toutes  les  précautions  que  nous  suggère  cette  affaire  pour  atté- 
nuer ou  rendre  impossible  la  répétition  d'une  semblable  catastrophe. 

Votre  Seigneurie,  tel  est  mon  résumé  de  la  cause.  J'ai  parlé  à  Vos  Seigneuries, 
des  circonstances  de  la  collision,  du  fait  que  YEmpress  a  stoppé  dans  la  route  et  tout 
près  de  la  route  du  Storstad,  alors  que,  d'après  les  règles  de  la  navigation,  il  aurait 
'dû  s'éloigner  du  Storstad.  J'ai  parlé  de  la  fermeture  des  portes  étanches  et  de  la  fer- 
meture des  sabords,  et  je  ferai  observer  que  cette  affaire  fait  ressortir  d'une  manière 
évidente  l'opportunité  qu'il  y  a,  pour  le  tribunal,  de  recommander  aux  navigateurs 
de  voir  à  ce  que,  en  tout  temps  lorsqu'il  y  a  danger,  ces  portes  et  ces  sabords  ne  soient 
plus  une  cause  de  malheurs  semblables  à  la  destruction  de  YEmpress  et  à  la  perte  de 
tant  de  vies. 

Lord  Mersey. — Merci,  M.  Newcombe.  Maintenant  que  la  preuve  est  close  et 
que  nous  avons  entendu  les  plaidoyers  des  avocats,  j'aimerais,  tant  en  mon  nom  que 
pour  le  compte  de  mes  collègues,  ajouter  quelques  mots. 

Ce  tribunal  a  été  institué  par  le  gouvernement  canadien  en  vertu  d'un  acte  spé- 
cial, et  se  compose  en  partie  de  représentants  de  ce  gouvernement  et  en  partie  de  repré- 
sentants du  Royaume-Uni.  Il  a  été  ainsi  constitué  parce  que  d'un  côté  le  gouverne- 
ment canadien  tenait  à  ce  que  l'enquête  fut  conduite  au  Canada,  et  de  l'autre,  le 
gouvernement  du  Royaume-Uni  était  d'avis  que,  YEmpress  of  Ireland  ayant  été  inscrit 
dans  le  Royaume-Uni,  il  était  à  souhaiter  qu'il  fût  représenté  dans  la  composition  du 
tribunal.  Les  deux  gouvernements  ont  pensé  que  par  leur  coopération  en  l'occurence, 
ils  feraient  une  enquête  des  plus  approfondies  et  des  plus  complètes  sur  la  cause  de 
cette  catastrophe  lamentable.  Je  crois  que  les  travaux  accomplis  d'un  jour  à  l'autre 
'par  ce  tribunal  nous  démontrent  que  l'on  a  atteint  ce  but. 

Il  est  une  autre  question  dont  je  voudrais  parler.     Je  ferai  allusion  à  certaines 

paroles  prononcées  par  M.  Haight,  ce  matin,  et  qui  laissent  entendre  que,  d'après  lui, 
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les  avocats  auraient  pu,  d'une  manière  ou  d'une  autre,  aider  davantage  le  tribunal.  Je 
puis  assurer  M.  Haight  qu'il  peut  bannir  de  son  esprit  pareille  opinion.  Au  contrai- 
re, je  profiterai  de  cette  occasion,  et  je  crois  me  faire  l'interprète  de  mes  collègues, 
pour  vous  dire  que  nous  avons  été  favorablement  impressionnés  de  l'habilité,  de  la 
franchise  et  de  la  patience  dont  les  avocats  des  diverses  parties  intéressées,  ont  fait 
preuve  dans  l'exposé  de  leurs  causes.  Ces  remarques  s'adressent  également  à  M. 
Newcombe,  sur  qui  est  tombé  l'onéreuse  obligation  de  voir  à  ce  que  tous  les  faits  et 
la  preuve  fussent  soumis  au  tribunal  pour  que  ce  dernier  put  se  former  une  idée 
des  diverses  questions  qui  lui  ont  été  soumises.  Nous  remercions  cordialement  tous 
'cet  messieurs  pour  le  concours  qu'ils  nous  ont  prêté. 

Il  nous  faut  maintenant  attaquer  la  lourde  tâche  de  démêler  et  d'étudier  la  preu- 
ve. Nous  comptons  pouvoir_faire  ce  travail  dans  une  quinzaine  ou  à  peu  près,  et  nous 
serons  alors  en  état  de  faire  notre  rapport. 

La  Commission  s'ajourne  sine  die. 
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RAPPORT  DE  LA  COMMISSION  D'ENQUETE  SUR  L'ACCIDENT  SURVENU  AU 
NAVIRE  ANGLAIS  "EMPRESS  OF  IRELAND",  SOMBRE  A  LA  SUITE  D'UNE 
COLLISION  AVEC  LE  NAVIRE  NORVEGIEN  "STORSTAD",  DANS  LE 
FLEUVE  SAINT-LAURENT  LE  29  MAI  1914. 

Château  Frontenac,  Québec,  11  juillet  1914. 

L'honorable  J.  D.  Hazen, 

Ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries. 

"  EMPRESS  OF  IRELAND  ». 
Monsieur. 

J'ai  l'honneur  de  vous  remettre  le  rapport  des  commissaires  que  vous  avez  nommés 
pour  faire  une  enquête  sur  le  naufrage  du  navire  ci-dessus  mentionné. 

Veuillez  me  croire, 

Bien  respectueusement,  votre  dévoué, 

(Signé)         MERSEY. 

ORDRE  INSTITUANT  LA  COMMISSION. 

CANADA. 

Au  très  honorable  lord  John  Charles  Mersey,  à  l'honorable  Ezekiel  McLeod,  juge  en 
chef  du  Nouveau-Brunswick  et  juge  de  l'amirauté  du  district  du  Nouveau-Bruns- 
wick  pour  la  cour  de  l'Echiquier  du  Canada,  et  à  l'honorable  sir  Adolphe-Bazile 
Routhier,  juge  de  l'amirauté  du  district  de  Québec  pour  la  cour  de  l'Echiquier  du 
'Canada. 

Salut  : 

Conformément  aux  dispositions  de  la  Xe  partie  de  la  loi  de  la  Marine  du  Canada, 
telle  que  modifiée,  et  en  vertu  de  tous  les  pouvoirs  qui  lui  ont  été  conférés  à  ce  sujet, 
l'honorable  John  Douglas  Hazen,  ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  nomme  par 
la  présente  ledit  lord  John  Charles  Mersey  et  lesdits  juges  Ezekiel  McLeod  et  sir 
Adolphe  Routhier  commissaires  pour  tenir  une  enquête  officielle,  conformément  aux 
dispositions  de  la  Xe  partie  de  la  loi  de  la  marine  marchande,  telle  que  modifiée,  au 
sujet  d'un  accident  maritime  que  le  ministre  juge  extrêmement  grave  et  digne  d'une 
attention  spéciale.  C'est  pourquoi,  sous  le  régime  de  ladite  loi,  le  ministre  a  ordonné 
qu'une  enquête  officielle  soit  faite  sur  l'accident  à  la  suite  duquel  le  navire  anglais 
Empress  of  Ireland,  portant  le  numéro  officiel  123,972  et  inscrit  au  registre  comme 
étant  de  8,028  tonneaux,  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien  s'étant 
inscrite  comme  propriétaire  et  H.  G.  Kendall  comme  capitaine,  a  sombré  en  venant  en 
collision  avec  le  navire  norvégien  Storstad  dans  le  fleuve  Saint-Laurent,  le  vendredi 
matin,  29  mai  1914,  un  grand  nombre  de  passagers  et  d'hommes  d'équipage  de  YEmpress 
of  Ireïand  se  noyant. 
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Ledit  lord  John  Charles  Mersey  et  lesdits  juges  Ezekiel  McLeod  et  Adolphe- 
Basile  Kouthier  sont  par  la  présente  autorisés  à  remplir  les  fonctions  de  commissaires 
susdits,  et  sont  en  même  temps  revêtus  de  tous  les  pouvoirs,  droits  et  privilèges,  de 
même  que  soumis  à  ses  obligations  et  exigences,  que  confère  ladite  Xe  partie  de  la  loi 
de  la  marine  du  Canada  en  vertu  des  lois  et  des  décrets  de  l'Exécutif  concernant  lesdites 
fonctions. 

De  plus,  par  la  présente,  ledit  lord  John  Charles  Mersey  est  nommé  président  de  la 
Commission  ou  tribunal  ainsi  constitué. 

Donne  sous  la  signature  du  ministre  à  Ottawa,  le  treizième  jour  de  juin  de  l'an 
mil  neuf  cent  quatorze  de  l'ère  chrétienne. 

(Signé)     J.  D.  HAZEN, 
Ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  au  Canada. 
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INTRODUCTION. 

Par  la  teneur  de  notre  ordre  de  nomination  nous  sommes  tenus  de  faire  une  en- 
quête sur  l'accident  à  la  suite  duquel  le  navire  Empress  of  Ireland  a  sombré  lors 
d'une  collision  avec  le  navire  norvégien  Storstad.  Nous  avons  interprété  ces  paroles 
comme  nous  requérant  de  s'enquérir,  non  seulement  de  la  responsabilité  de  cette  col- 
lision, mais  de  rechercher  également  pourquoi  le  navire  a  coulé  si  rapidement  après  la 
collision,  si  l'on  a  pris  les  mesures  suffisantes  pour  sauver  la  vie  de  ceux  qui  étaient 
à  bord,  et  si,  à  l'avenir,  on  pourrait  prendre  des  mesures  pour  prévenir  ou  du  moins 
atténuer  les  conséquences  terribles  de  semblables  catastrophes. 

Il  sera  donc  opportun  de  diviser  notre  rapport  en  parties  traitant  des  matières 
suivantes  : — 

1.  Description  des  deux  navires; 

2.  Résumé  des  versions  des  deux  parties; 

3.  Délibération  dans  le  but  de  décider  qui  était  à  blâmer  pour  la  collision  ; 

4.  Raisons  expliquant  la  rapidité  avec  laquelle  le  navire  a  sombré; 

5.  Les  appareils  de  sauvetage  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland,  et  les  mesures  prises 
par  les  deux  navires  pour  sauver  la  vie  des  gens. 

6.  Réponses  aux  questions  soumises  par  le  gouvernement  canadien. 

7.  Recommandations. 

La  Commission  s'est  réunie  le  16  juin  et  a  siégé  jusqu'au  samedi,  le  27  juin,  pour 
entendre  les  témoignages  et  les  plaidoieries  des  avocats. 

Les  assesseurs  suivant  nous  ont  aidé  de  leurs  conseils: — 
Le  commandant  Caborne,  C.B.,  R.N.R., 
Le  capitaine  L.  A.  Demers,  M.S.R.A., 
Le  comamndant  Howe,  R.N., 
Le  professeur  J.  J.  Welch,  M.Sc,  M.  Inst.  I.C. 
Les  parties  intéressées  étaient  représentées  par  leurs  avocats  comme  suit  : — 
pour  la  Couronne  : — 

M.  E.  L.  Newcombe,  C.R.,  sous-ministre  de  la  Justice, 

M.  Eugène  Belleau,  C.R. 
Pour  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien  : — 

M.  Butler  Aspinall.  C.R., 

M.  E.  W.  Beatty, 

M.  F.  E.  Meredith,  C.R., 

H.  A.  R.  Holden,  C.R. 
Pour  le  capitaine,  les  mécaniciens  et  les  officiers  du  navire  Empress  of  Ire- 
land  : — 

M.  Aimé  Geoffrion,  C.R., 

M.  Cecil  Thompson. 
Pour  les  propriétaires  du^Stoî'stad: — 

M.  C.  A.  Duclos,  C.R., 

M.  C.  S.  Haight, 

M.  J.  W.  Griffin, 

T&.  N.  B.  Beecher. 
Pour  la  Domioiion  Goal  Co.,  affréteur  du  Storstad: — 
M.  H.  MacInnes,  C.R. 

Pour  la  "National  Sailors  and  Firemen's  Union",  de  Grande-Bretagne  et 
d'Irlande  : — 

M.  G.  F.  Gibsone,  C.R. 
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PREMIERE  PARTIE. 

DESCRIPTION  DES  DEUX  NAVIRES. 

(a)  Le  paquebot  "  Empress  of  Ireland  ". 

Ce  transatlantique  a  été  conçu  par  feu  le  docteur  Francis  Elgar  et  construit  par 
la  Fairfield  Shipbuilding  and  Engineering  Company,  à  Govan,  en  1906,  sous  l'inspec- 
tion du  Board  of  Trade  et  des  Lloyds,  pour  être  classé  "  Etoile  100  A-l  "  dans  le  Lloyd. 

Il  était  du  modèle  à  pont  abri,  ayant  un  avant  droit  et  une  poupe  elliptique.  Il 
mesurait  550  pieds  de  longueur  entre  les  perpendiculaires,  65  pieds  de  largeur  au  maître 
bau  et  40  pieds  de  creux. 

Il  portait  le  numéro  officiel  123972;  son  tonnage  brut  était  de  14,191,  et  son  ton- 
nage net  de  8,028. 

PONTS. 

Quatre  ponts  continus  en  acier,  le  pont  abri,  le  pont  supérieur,  le  pont  principal  et 
le  pont  inférieur,  allaient  de  la  proue  à  la  poupe,  l'élévation  minimum  des  trois  pre- 
miers, au-dessus  de  la  flottaison  indiquée  (à  27  pieds  et  demi  de  la  ligne  inférieure  de 
quille),  étant  de  21,  13  et  5  pieds  respectivement,  alors  que  le  pont  inférieur,  au  milieu, 
était  à  trois  pieds  sous  cette  flottaison.  Un  faux  pont  en  acier  régnait  à  l'avant  et  à 
l'arrière  des  aires  à  machines,  à  huit  pieds  sous  le  pont  inférieur;  huit  pieds  et  demi 
au-dessous  du  pont  abri,  un  pont  inférieur  s'étendait  sur  une  longueur  d'environ  390 
pieds,  virtuellement,  à  partir  de  la  poupe,  et  un  gaillard  d'avant  de  la  même  hauteur 
occupait  une  longueur  de  84  pieds.  Au-dessus  de  la  promenade  inférieure,  une  pro- 
menade supérieure  et  un  pont  tente  étaient  agencés  au  milieu,  sur  une  longueur  d'envi- 
ron la  moitié  du  bateau.  La  promenade  supérieure  était  à  huit  pieds  au-dessus  de 
l'inférieure,  et  le  pont  tente,  ou  pont  des  embarcations,  était  à  quarante-cinq  pieds  au- 
dessus  de  la  flottaison  indiquée. 

CLOISONS  ÉTANCHES. 

Il  y  avait  dix  cloisons  étanches  transversales,  arrêtant  chacune  au  pont  supérieur. 
Elles  étaient  numérotées  de  1  à  10  comptant  de  la  proue,  la  cloison  d'abordage  venant 
en  premier  lieu.  La  cloison  n°  1,  à  34|  pieds  de  la  proue,  s'avançait  sur  une  longueur 
de  neuf  pieds  au  pont  inférieur  et  le  prolongement  vers  le  bas  de  la  partie  antérieure 
de  cette  cloison  formait  le  fronteau  avant  du  puits  aux  chaînes.  La  cloison  n°  2 
s'établissait  à  40£  pieds  en  arrière  de  la  cloison  n°  1;  la  n°  3,  à  49£  pieds  en  arrière 
de  la  n°  2;  la  n°  4,  à  51»  pieds  en  arrière  de  la  ii°'  3,  et  formait  la  limite  avant  des 
aires  a.ux  machines,  à  l'avant  de  la  soute  transversale  au  charbon  qui  précédait  la  pre- 
mière chambre  de  chauffe. 

La  cloison  n°  5  était  invisible  à  l'arrière  de  la  chambre  antérieure  de  chauffe,  87| 
pieds  à  l'arrière  de  la  n°  4.  Elle  avait  des  soutes  transversales  à  charbon  à  l'avant  et 
à  l'arrière  sur  ses  parois  antérieure  et  postérieure.  Elle  portait  à  l'avant,  au  pont  prin- 
cipal, sur  une  longueur  d'environ  25  pieds,  formant  bordage  étanche  sur  ce  pont,  puis 
montait  ensuite  au  pont  supérieur.  Une  coursive  étanche  longeait  le  centre  du  bateau 
à  l'arrière  de  cette  cloison,  au  niveau  des  varangues  de  la  chambre  de  chauffe,  et  possé- 
dait une  porte  étanche  à  sa  sortie  postérieure  reliant  les  chambres  de  chauffe  avant  et 
arrière.  Cette  coursive,  à  l'épreuve  de  la  poussière,  traversait  les  soutes  transversales 
à  chabon  à  l'avant  de  la  cloison.  Il  y  avait  aussi,  au  centre  du  bateau,  un  passage  en 
partie  étanche  et  en  partie  à  l'épreuve  de  la  poussière,  pour  les  tuyaux  de  conduite  de 
vapeur,  dans  les  soutes,  au-dessus  de  la  coursive.  La  cloison  n°  6  était  placée  à  87| 
pieds  à  l'arrière  de  la  n°  5,  et  formait  l'extrémité  postérieure  de  la  chambre  de  chauffe 
arrière,  séparant  cette  aire  de  la  chambre  des  machines;  sa  paroi  intérieure  longeait 
une  soute  transversale  à  charbon.  Un  réduit  étanche,  large  de  11  pieds,  s'enfonçait  de 
4  pieds  6  pouces  sous  le  pont  inférieur,  et  contenait  la  porte  étanche  reliant  la  cham- 
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bre  des  machine^  à  la  chambre  de  chauffe  arrière,  et  un  couloir  à  l'épreuve  de  la  pous- 
sière s'ouvrait  du  côté  antérieur  de  la  porte  à  travers  la  soute  transversale  à  charbon. 
Il  y  avait  aussi  un  puits  ou  réduit  étanche  à  tribord,  au-dessus  du  pont  principal, 
allant  jusqu'à  l'échelle  des  mécaniciens,  au  bordé;  ce  puits  avait  une  porte  étanche  à 
son  extrémité  postérieure.  La  cloison  n°  7  était  placée  à  l'arrière  de  la  chambre  des 
machines,  à  69|  pieds  au  delà  de  la  n°  6,  et  s'avançait  horizontalement,  au  faux  pont, 
sur  une  longueur  de  dix-huit  pieds,  puis  montait  tout  droit  au  pont  supérieur. 

La  cloison  n°  8  reposait  22£  pieds  à  l'arrière  de  la  nj0'  7.  Elle  déviait  à  l'arrière 
environ  l'espace  d'un  couple,  au  centre,  sous  le  faux  pont;  le  reste  de  la  cloison  s'éle- 
vait verticalement  de  la  quille  au  pont  supérieur.  La  cloison  n°  9  était  à  40£  pieds  à 
l'arrière  de  la  n°  8,  et  formait  la  borne  postérieure  du  double  fond  cellulaire. 

La  dixième  cloison  se  présentait  à  33|  pieds  en  arrière  de  la  n°  9,  et  31f  pieds  en 
deçà  de  la  poupe.  Elle  courait  vers  l'arrière  sur  une  distance  de  20  pieds  au  pont 
inférieur,  puis  montait  verticalement  jusqu'au  pont  supérieur. 

Ces  cloisons  étanches  avaient  été  construites  conformément  aux  recommandations 
du  comité  du  Board  of  Trade  sur  les  cloisons  étanches,  1891,  et  les  devis,  qui  avaient 
dirigé  l'agensement  du  paquebot,  étaient  basés  sur  ces  recommandations  relativement 
aux  compartiments  étanches  ;  le  bateau  a  été  construit  d'après  ces  principes. 

Les  cloisons  étaient  disposées  de  telle  façon  qu'elles  permettaient  l'envahissement 
de  tout  groupe  de  deux  compartiments  contigus,  lorsque  le  bateau  flottait  au  tirant 
moyen  de  27^  pieds,  sans  que  l'immersion  de  la  coque  dépassât  la  ligne  de  sûreté  tracée 
sous  le  pont  supérieur,  en  conformité  des  recommandations  du  comité  susdit. 

PORTES   ÉTANCHES. 

Un  certain  nombre  de  portes  étanches — 21  en  tout — étaient  percées  dans  ces  cloi- 
sons, comme  il  appert  ci-dessous;  celles  des  ponts  inférieur  et  principal  étaient  du 
modèle  à  glissement  horizontal,  manœuvrées  par  pignon  et  crémaillères  ;  deux,  dans  les 
cales,  étaient  à  glissement  vertical,  et  les  autres  à  glissement  horizontal. 


— 

Dans  la  cale. 

Faux  pont. 

Pont  inférieur. 

Pont  principal. 

■ 
Cloison  No.  1 

Néant. 

Néant. 

Néant. 

Néant. 

..    2 

Néant. 

Néant. 

Néant. 

Néant. 

„    3 

Néant. 

Néant. 

Néant. 

2  (G. H.)  tri.  et  bâb. 
G'  0"  x  3'  dans  les 
coursives. 

u    4 

Néant. 

Néant.  . 

(G.   H.)     6'    x    3'. 

2  (G.H.)  fi'  6"  x  3' 
trib.  et  bâb.  dans 
les  coursives. 

.,     5 

1  (G.  V.)  5'  6"  x  2'  pas- 

Néant. 

2  (G. H.)  6'x3'  trib. 

2   (G.H.)  fi'  6"  x  3' 

sage  entre  chambre 

et    bâb.    soutes    à 

tri.   f-t  bâb.  de  cu- 

de chauffe  et  ligne 

charbon. 

lotte  de  cheminée, 

centrale. 

coursives. 

•i     6 

1  (G.  V.)  5'  fi"  x  2'  sor- 

Néant. 

2  (G.  H.)  6' x  3' trib. 

1(G.H.)  6'  6"  x  3' 

tie  arrière  de  cour- 

et   bâb.    soutes    à 

cloison     déviée     à 

sive  à  chambre  de 

charbon. 

l'arrière  au  hublot 

chauffe,  centre. 

d'échelle  au-dessus 
de  soute  à  charbon. 

o        "    7 

Néant. 

1(G.H.)  5'   x  2'  1". 

Néant.    ' 

2  (G.H.)  fi'  fi"  x  3' 
trib.  et  bâb.,  dans 
coursives  de  cabi- 
nes intérieures. 

,,    8 

2(G.H.)  5'  x    2'  1" 
menant  au  tunnels 
des  hélices. 

Néant. 

Néant. 

2  (G.H.)  6'  "6  x  3' 
trib.  et  bâb.  dans 
les  coursives. 

M     9 

Néant. 

Néant. 

Néant. 

2  (G.H.)  6'  fi"  x  3' 
trib.  et  bâb.  dans 
les  coursives  entre 
les  cales  à  cargai- 
son, puits  des  héli- 
ces et  cabines. 

M  10 

Néant. 

1  (G.H.)4'x2'avant 
du     compartiment 
de  timonerie. 

Néant. 

Néant. 
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Tout  le  mécanisme  de  manœuvre  de  ces  portes  était  disposé  au  niveau  du  pont 
supérieur;  chaque  porte  était  mue  à  la  main  par  une  poignée  ou  une  clef  placée  à 
proximité  du  poste  de  manœuvre  ;  chacune  avait  une  tôle  de  seuil. 

DOUBLE    FOND   CELLULAIRE. 

Un  double  fond  cellulaire  régnait  entre  les  cloisons  1  et  9,  sur  4  pieds  6  pouces  de 
profondeur,  et  47  pieds  de  largeur  extrême;  sa  capacité  totale  était  de  1,522  tonnes 
d'eau, 

DISTRIBUTION    DE    L'ESPACE. 

Sous  le  pont  supérieur,  l'espace  était  distribué  comme  suit: — 
t 

DISTRIBUTION. 

ESPACES.  • 

A  l'avant  de  la  cloison  n°  1  ou  cloison  d'abordage. 

Réservoir  d'arrimage  au  faux  point,  puits  à  chaînes  au  pont  inférieur,  et  magasins 
ailleurs. 

Entre  les  cloisons  1  et  2. 

Cargaison  au  pont  inférieur.  L'espace  au-dessus  disponible  pour  passagers  d'en- 
trepont ou  pour  cargaison. 

Entre  les  cloisons  #  et  8. 

Cargaison  au  pont  inférieur.  Passagers  d'entrepont  au  pont  principal.  Passa- 
gers de  troisième  au-dessus  du  pont  principal. 

Entre  les  cloisons  S  et  4- 

Réduits  profonds  pour  arrimer  la  cargaison  ou  pour  lest  d'eau  au  pont  inférieur. 
Logements  de  troisième  au-dessus  de  ce  pont. 

Entre  les  cloisons  4  et  5. 

Chambre  de  chauffe  avant,  au  pont  principal  contenant  trois  chaudières  doubles  à 
l'avant  et  une  chaudière  simple  à  l'arrière;  une  soute  transversale  à  charbon  installée 
à  chaque  extrémité  avec  soutes  latérales.  Les  cloisons  de  soute  n'étaient  nulle  part 
étanches.  Les  soutes  étaient  subdivisées  par  une  bordure  non  étanche  à  la  hauteur  du 
pont  inférieur,  de  façon  que  les  soutes  supérieures  ou  de  réserve  pussent  être  utilisées 
au  besoin  pour  la  cargaison.  Une  cloison  longitudinale  percée  de  deux  trous-d'homme, 
ayant  3  pieds  par  1  pied  i,  séparait  la  soute  transversale  avant  au  centre  du  bateau, 
sous  le  niveau  du  pont  inférieur,  alors  que  la  soute  transversale  arrière  était  divisée  à 
sa  partie  inférieure  par  les  parois  virtuellement  étanches  d'une  coursive,  et,  immédiate- 
ment sous  le  pont  inférieur,  on  voyait  un  couloir  semblable  pour  le  tuyautage  à  vapeur, 
les  deux  coursives  étant  reliées  par  une  cloison  médiane  percée  de  trous-d'homme.  La 
profondeur  totale  des  deux  coursives  était  d'environ  15  pieds. 

Il  y  avait  des  logements  de  troisième  au-dessus  du  pont  principal. 

Entre  les  cloisons  5  et  6. 

Chambre  de  chauffe  arrière  (au  pont  principal),  contenant  trois  chaudières  dou- 
bles à  l'arrière  et  deux  chaudières  simples  à  l'avant,  avec  culotte  conduisant  à  la  che- 
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minée  postérieure,  et  ayant  soute  transversale  à  chaque  extrémité,  avec  soutes  latérales. 
Comme  dans  la  chambre  de  chauffe  avant,  une  bordure  non  étanche  était  installée  à  la 
hauteur  du  pont  inférieur  aux  mêmes  fins.  La  soute  transversale  avant  était  divisée 
au  centre  par  des  coursives  et  cloisons  comme  celles  qu'on  vient  de  voir  dans  la  soute 
transversale  arrière  de  la  chambre  de  chauffe  avant,  sauf  que  la  coursive  inférieure  était 
absolument  étanche  de  la  cloison  5  à  la  porte  étanche  fermant  l'arrière  de  la  coursive. 
La  soute  transversale  arrière  avait  une  coursive  de  manœuvre  donnant  sur  la  chambre 
de  chauffe  au  niveau  de  la  cale  soutière,  et  qui  était  reliée  au  point  inférieur  par  une 
cloison  éclairée  par  des  trous-d'homme.  Au-dessus  du  pont  inférieur,  il  y  avait  un  pas- 
sage pour  le  tuyautage  à  vapeur,  comme  susdit 

Au-dessus  du  pont  principal  régnait  la  salle  à  manger  des  troisièmes,  à  l'avant, 
avec  magasins  à  l'arrière. 

AMÉNAGEMENTS. 

Entre  les  cloisons  6  et  7. 

Chambre  des  machines  au  pont  principal,  contenant  deux  séries  à  quadruple  expan- 
sion à  deux  hélices,  avec  soute  de  réserve  ou  cale  à  marchandises,  de  chaque  côté,  entre 
le  pont  inférieur  et  le  pont  principal;  d'ici  au  pont  supérieur,  la  salle  de  bain  de 
deuxième,  etc.,  étaient  appuyés  à  la  cage  de  chambre  de  chauffe. 

Entre  les  cloiso7is  7  et  8. 

Glacières  et  réservoirs  d'eau  douce  au  pont  principal;  les  cabines  de  deuxième  au- 
dessus  du  pont  principal. 

Entre  les  cloisons  8  et  9. 

Cargaison  au  pont  principal;  cabines  de  deuxième  au-dessus  de  ce  pont. 

Entre  les  cloisons  9  et  10. 

Cargaison  au  pont  principal  ;  cabines  de  deuxième  au-dessus  de  ce  pont. 

De  la  cloison  10  à  la  poupe. 

Compartiment  à  gouverner  au  pont  inférieur;   magasins  au-dessus  de  ce  pont. 

Entre  le  pont  supérieur  et  abri,  les  passagers  de  troisième  étaient  logés  à  l'extré- 
mité antérieure.  Derrière  ces  logements,  à  tribord,  une  rangée  de  premières  cabines 
(intérieures  et  extérieures)  allait  jusqu'à  la  cage  de  chambre  de  chauffe,  avec  loge- 
ments de  deuxième  un  peu  plus  à  l'arrière;  à  bâbord  étaient  les  garçons  de  service,  les 
mécaniciens,  les  cuisiniers,  les  magasins,  etc.  Les  logements  des  chauffeurs  étaient 
disposés  tout  à  l'arrière,  de  chaque  côté  du  bateau,  et  les  soutes  à  bagages,  à  dépêches 
et  autres  pièces  s'échelonnaient  au  milieu  du  navire  à  l'avant  et  à  l'arrière.  Le  carré 
des  matelots  était  à  l'avant  sous  le  pont  des  gaillards.  Les  superstructures  du  pont  abri 
comportaient  les  logements  de  première.  La  cabine  du  marconigraphe  était  sur  le 
pont  tente. 

ACCÈS   AUX   PONTS. 

Les  voies  ordinaires  d'accès  au  pont  supérieur,  au  pont  de  promenade  et  au  pont 
des  embarcations,  venant  des  divers  logements  de  toute  catégorie,  étaient  installées. 

HUBLOTS. 

Le  rang  inférieur  (et  partiel)  de  hublots  était  percé  sur  l'avant,  dans  les  loge- 
ments de  troisième  et  d'entrepont,  au  pont  inférieur.  C'était  des  hublots  ordinaires 
extra  forts  en  cuivre,  ayant  verre  clair  de  10  pouces  de  diamètre,  munis  de  chevilles  et 
de  fermoirs  en  fer  fondu,  à  charnières.  Quelques-uns  s'aéraient  automatiquement.  Entre 
le  pont  principal  et  le  pont  supérieur,  se  trouvait  un  rang  complet  de  hublots  des  dimen- 
sions et  du  modèle  susdits,  sauf  que  ceux  de  la  salle  à  manger  de  troisième  avaient  12 
pouces  de  diamètre;  ceux  du  gaillard  d'avant  avaient  aussi  un  diamètre  de  10  pouces. 
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Entre  le  pont  supérieur  et  le  pont  abri,  les  hublots  avaient  un  verre  clair  de  12  pouces, 
et  entre  l'abri  et  la  promenade  inférieure  le  verre  mesurait  14  et  15  pouces  de  diamètre. 
Des  fenêtres  rectangulaires  à  guillotine  ou  à  charnière,  ayant  un  verre  de  20  x  14  pou- 
ces, perçaient  les  constructions  du  pont  au-dessus  de  la  promenade  inférieure. 

La  hauteur  minimum  du  bas  des  rangs  de  hublots  ronds  était,  au-dessus  de  la  flot- 
taison indiquée: — 

Hublots  entre  les  ponts  inférieur  et  principal 5  pieds. 

"  "  principal   et   supérieur 11       " 

"  "  supérieur  et  abri 19       " 

abri   et   promenade   inférieure.  .       27       " 

La  première  hauteur  donnée  est  celle  du  hublot  d'extrême  arrière  du  rang  partiel  ; 
les  autres  hauteurs  sont  prises  au  milieu  de  la  coque;  les  hublots  d'avant  et  d'arrière 
dépassaient  donc  l'élévation  indiquée,  à  cause  de  la  tonture  des  ponts. 

Le  gouvernail  était  à  tôle  simple  du  modèle  à  équilibre  partiel  mû  par  l'outillage 
à  vapeur  Brown  et  par  un  télémoteur  ;  l'appareil  était  placé  tout  à  l'arrière  sur  le  faux- 
pont,  sous  la  ligne  de  flottaison.  On  avait  agrandi  le  gouvernail  en  1908,  et  par  suite  de  cet 
agrandissement,  il  avait  une  superficie  de  227  pieds  carrés,  ou  1-53  pour  100  de  l'aire 
de  la  ligne  médiane  immergée.  La  mécanique  de  la  timonerie  était  contrôlée  par  un 
télémoteur,  dans  la  timonerie  et  aussi  à  l'arrière  de  la  promenade,  un  indicateur  étant 
installé  dans  la  timonerie.  Il  y  avait  assez  de  choloupes  pour  le  nombre  de  personnes 
à  bord  du  navire;  et  le  télégraphe  sans  fil  et  les  signaux  sous-marins  étaient  installés. 

La  machinerie  motrice  principale  du  navire  était  du  modèle  à  deux  hélices  à  qua- 
druple expansion,  chaque  machine  ayant  quatre  manivelles  dont  les  parties  mobiles 
étaient  balancées  selon  le  système  Yarrow-Schlick-Tweedy.  Les  quatre  cylindres 
avaient  respectivement  36,  51,  75  et  108  pouces  de  diamètre,  avec  course  de  5  pieds  9 
pouces. 

La  vapeur  était  fournie  par  six  chaudières  doubles  et  trois  simples  placées  dans 
deux  chambres  de  chauffe,  comme  susdit. 

La  vitesse  maximum  du  navire,  sur  mer,  était  d'environ  18  nœuds,  et  les  machines 
pouvaient  développer  environ  18,000  c.v.i. 

(b)  Vapeur  "  Storstad  ". 

Ce  bateau  a  été  construit  par  MM.  Armstrong,  Whitworth  and  Company,  Limited, 
de  Newcastle-sur-Tyne,  en  1910. 

Il  mesure  440  pieds  de  longueur,  58-1  pieds  de  bau,  et  28  pieds  et  8  pouces  de  creux  ; 
il  tire  en  moyenne  261  pieds  sous  charge. 

Il  a  été  construit  selon  le  système  longitudinal  Isherwood.  Il  est  divisé  en  8 
compartiments  étanches  par  9  cloisons  transversales,  la  n°  1,  ou  cloison  d'abordage, 
régnant  à  environ  24  pieds  à  l'arrière  de  l'étrave. 

Un  double  fond  cellulaire  est  prolongé  dans  toute  la  longueur  du  bateau,  et  est 
aménagé  pour  le  lestage  à  l'eau;  des  réservoirs  d'arrimage  sont  aussi  installés  dans  deux 
compartiments  aux  extrémités. 

L'étrave  comprend  un  forgé  en  deux  morceaux  amorcés  et  rivetés.  Les  couples 
longitudinaux,  de  chaque  côté,  ont  environ  18  pouces  d'écart  à  l'étrave,  et  les  couples 
correspondants,  sur  les  deux  côtés,  sont  reliés  par  des  goussets  triangulaires  de  barrot. 

Le  bateau  est  muni  de  deux  ancres  sans  jas  dans  des  manchons  d'écubier  en  fer 
forgé,  les  pattes  d'ancre  ayant  une  protubérance  de  18  pouces  aux  côtés  du  bateau. 

Il  peut  porter  environ  10,800  tonnes  de  charbon  ou  de  cargaison  au  tirant  moyen 
susdit,  et  sa  machinerie  motrice  principale  comprend  une  machine  à  trois  cylindres 
à  triple  expansion,  d'environ  4,000  c.-v.-i.,  la  vapeur  étant  fourni  par  trois  chaudières 
simples  cylindriques  du  modèle  maritime,  pouvant  donner  au  bateau  une  vitesse 
moyenne  d'environ  10  nœuds  sous  charge. 

Il  est  muni  d'un  gouvernail  du  modèle  ordinaire,  porté  par  des  vitonnières,  et  qui 
peut  être  manœuvré  à  la  main  ou  à  la  vapeur. 
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DEUXIEME  PARTIE. 

LES  DEUX  VERSIONS. 

(1)    VERSION   DU    VAPEUR  "  EMPRESS   OF  IRELAND  ". 

Navigation  du  vapeur  jusqu'au  moment  où  Von  aperçoit  le  "  Storstad  ". 

UEmpress  of  Ireland  quittait  Québec  vers  4  heures  et  20  minutes  du  soir  (heure 
de  Montréal)  le  28  mai,  aux  soins  d'un  pilote  de  Québec,  nommé  Adélard  Bernier,  avec 
un  équipage  de  420  personnes,  1,057  passagers,  et  une  cargaison  générale,  en  route 
pour  Liverpool. 

Le  bateau  était  commandé  par  le  capitaine  H.  G.  Kendall,  depuis  douze  ans  por- 
teur d'un  brevet  supérieur  de  commandement,  qui  est  au  service  de  la  compagnie  du 
chemin  de  fer  Pacifique-Canadien  depuis  onze  ans  et  demi,  et  qui  a  commandé  des 
bateaux  de  cette  compagnie  depuis  six  ans  et  demi.  Il  a  pris  le  commandement  de 
YEmpress  of  Ireland  le  1er  mai  1914  à  Halifax,  N.-E.  En  plus  du  capitaine,  il  y  avait 
six  officiers  brevetés  dont  quatre  portaient  le  certificat  de  capitaine,  et  deux  le  brevet 
de  second.  Il  y  avait  douze  mécaniciens,  dont  onze,  nous  apprend-on,  portaient  le  bre- 
vet de  première  classe,  bien  que  cette  qualité  ne  fut  consignée  aux  papiers  du  bord  que 
pour  quatre.  L'équipage  était  formé  comme  suit:  service  des  ponts,  59,  officiers 
compris;  service  des  machines,  150;  service  des  vivres,  222.  Il  y  avait  quatre  mécani- 
ciens surnuméraires  et  cinq  musiciens  en  plus  des  précédents. 

De  minuit  à  quatre  heures  du  matin,  le  29  mai,  c'était  le  quart  du  premier  officier, 
le  troisième  officier  lui  étant  associé  pour  former  double  veille.  Le  capitaine  lui-même, 
toutefois,  était  resté  sur  la  passerelle  et  avait  dirigé  la  marche  du  bateau.  Il  y  avait  de 
plus  un  quartier-maître  à  la  timonerie;  un  autre  quartier-maître  (Murphy)  et  un 
mousse  de  pont  se  tenaient  tout  près.  De  ces  six  personnes,  le  capitaine,  le  premier 
officier  et  Murphy  seuls  survivent. 

Le  soir  était  beau  et  clair;  la  nouvelle  lune  et  les  étoiles  brillaient.  Mais  avant 
de  toucher  la  Pointe-au-Père,  on  avait  rencontré  deux  fois  un  léger  brouillard  (1) 
entre  l'île  rouge  et  le  Bic,  et  (2)  entre  le  Bic  et  la  Pointe-au-Père,  et  chaque  fois  on 
avait  réduit  l'erre  à  demi-vitesse  et  la  sirène  avait  joué  . 

Le  pilote  avait  été  relâché  à  un  mille  environ  au  nord  de  la  bouée-gaz  de  la  Pointe- 
au-Père, vers  1  heures  et  20  minutes  du  matin,  alors  que  le  temps  était  beau  et  clair. 
Puis  on  avait  pris  une  direction  N.  47  E.  magnétique  afin  de  dérader,  et  le  bateau 
s'était  élancé  vers  la  mer  à  toute  vapeur,  ce  qui  devait  donner  de  17  à  18  nœuds,  d'après 
le  capitaine. 

Après  que  le  bateau  eut  suivi  cette  direction  pendant  quelque  temps,  la  vigie  de 
hune  apercevait  et  signalait  la  bouée-gaz  de  la  Pointe-au-Coq  ;  un  peu  plus  tard,  immé- 
diatement avant  d'atteindre  cette  bouée  par  le  bau,  les  feux  de  tête  de  mât  d'un  vapeur, 
qu'on  reconnaissait  plus  tard  être  le  Storstad,  étaient  vus  à  trois  ou  quatre  quarts  par 
tribord,  à  une  distance  d'environ  six  milles,  alors  que  le  temps  était  beau  et  clair. 

Navigation  entre  l'aperçu  du  "Storstad"  et  la  venu  du  brouillard. 

Après  avoir  marché  N.  47  E.  magnétique  pendant  dix-huit  minutes  environ,  jus- 
qu'à un  endroit  qui  laissait  la  bouée-gaz  de  la  Pointe-au-Coq  à  deux  milles  et  demi  à 
tribord,  et  environi  quatre  milles  et  demi  en  aval  de  la  Pointe-au-Père,  le  capitaine 
Kendall,  considérant  qu'il  avait  suffisamment  déradé,  changeait  de  direction  à  N.  76 
E.  au  compas,  ou  K.  73  E.  magnétique,  pour  descendre  le  fleuve.  Les  feux  en  tête  de 
mât  du  Storstad,  lorsque  ce  changement  fut  fait,  étaient  encore  visibles  à  un  quart 
ou  un  quart  et  demi  par  tribord,  à  quatre  milles  environ,  et  l'on  avait  l'intention  de 
rencontrer  tribord  à  tribord. 

A  ce  moment,  le  capitaine  Kendall  étant  monté  sur  la  passerelle  supérieure,  véri- 
fiait le  point  du  bateau  au  compas  classique  et  prenait  le  point  des  feux.    Il  déclarait 
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avoir  constaté  que  les  feux  du  Storstad  portait  à  N.  87  E.  au  compas,  1 1   degrés  par 
tribord,  et  que  conséquemment  sa  direction  le  ferait  passer  facilement  par  tribord. 

Un  peu  plus  tard,  le  capitaine  Kendall  retournait  à  la  chambre  de  veille  et  voyait 
le  feu  vert  du  Storstad  par  tribord,  et  presque  au  même  moment  un  banc  de  brouillard 
était  aperçu  vouant  de  la  terre,  embuant  les  feux  du  Storstad. 

NAVIGATION    DANS    LE    BROUILLARD. 

Dès  que  le  brouillard  cul  commencé  d'embrouiller  les  feux  du  Storstad,  les  machi- 
nes de  VEmpress  of  Ireland  furent  arrêtées  et  renversées  toute  vapeur  en  arrière,  et  sa 
sirène  donna  trois  cris  brefs  indiquant  que  cette  manœuvre  avait  été  faite. 

Une  minute  environ  plus  tard,  le  brouillard  couvrit  les  feux  du  Storstad  que  l'on 
put  alors  apercevoir  naviguant  à  un  quart  environ  à  tribord.  Un  coup  de  sifflet  pro- 
longé parti  du  Storstad  se  fit  entendre  sur  deux  points  indistincts  à  tribord  de  VEm- 
press  of  Ireland,  annonçant  que  le  Storstad  s'avançait  sur  ce  dernier  vaisseau,  et  ce 
signal  parut  partir  d'une  distance  d'environ  un  mille  ou  un  mille  et  demi.  C'est  alors 
que  VEmpress  of  Ireland  fit  entendre  une  série  de  trois  coups  de  sifflet  brefs.  De  nou- 
veau on  entendit,  venant  du  Storstad,  un  coup  de  sifflet  prolongé  paraissant  partir  à 
une  distance  d'environ  quatre  quarts  à  tribord  de  VEmpress  of  Ireland. 

A  cette  minute  précise  ou  presque,  VEmpress  of  Ireland  maintenu  immobile  sur 
l'eau  et  se  trouvant  à  peu  près  au  76e  nord-est  au  compas  ou  peut-être  au  73e  magné- 
tique nord-est,  ses  machines  furent  mises  à  l'arrêt  et  son  sifflet  lança  deux  appels  pro- 
longés pour  faire  comprendre  qu'il  se  trouvait  arrêté  et  qu'il  n'avançait  pas.  On 
entendit  un  autre  appel  prolongé  venant  du  Storstad  et  lancé  à  tribord,  à  environ  six 
quarts  d'après  ce  que  l'on  put  en  juger,  et  paraissant  partir  d'une  distance  d'environ 
un  mille.  Aussitôt  le  sifflet  de  VEmpress  of  Ireland  lança  de  nouveau  deux  appels  pro- 
longés. Comme  il  se  trouvait  que  la  direction  des  appels  venus  du  Storstad  se  dévelop- 
pait tout  d'abord  en  allant  de  deux  quarts  à  quatre  quarts  puis  de  quatre  à  six,  le 
capitaine  Kendall  crut  que  la  position  respective  des  deux  vaisseaux  les  mettait  en 
sûreté. 

LA   COLLISION. 

Presque  aussitôt  après  que  VEmpress  of  Ireland  eût  lancé  le  second  appel  de  deux 
coups  de  sifflet  prolongés,  les  feux  de  tête  de  mât  de  même  que  les  deux  feux  latéraux 
du  Storstad  apparurent  à  la  vue  du  capitaine  Kendall  à  une  distance  d'environ  100 
pieds,  c'est-à-dire  presque  à  angle  droit  avec  VEmpress  of  Ireland  et  arrivant  à  grande 
vitesse. 

Le  capitaine  Kendall  héla  le  Storstad  en  se  servant  du  porte-voix  et  lui  dit  de 
faire  toute  vitesse  arrière  ;  à  peu  près  en  même  temps  on  entendit  le  Storstad  se  mettre 
à  lancer  trois  appels  brefs  dont  la  troisième  résonna  comme  le  Storstad  arriv;i  en 
collision  avec  VEmpress  of  Ireland,  comme  on  le  verra  clans  l'alinéa  suivant. 

Dans  l'espérance  d'éviter  peut-être,  ou  du  moins  d'amoindrir  l'effet  de  la  collision, 
les  machines  de  VEmpress  of  Ireland  firent,  sur  l'ordre  du  capitaine,  toute  vitesse  avant 
et  l'on  fit  mettre  le  gouvernail  droit  à  bâbord  ;  mais  le  Storstad,  persistant  à  s'avancer 
à  une  vitesse  d'environ  10  nœuds,  heurta  VEmpress  of  Ireland  à  peu  près  au  milieu  et 
pénétra  dans  ses  ponts  blindés  sur  une  profondeur  d'environ  15  ou  20  pieds.  L'angle 
qui  séparait  à  ce  moment  les  deux  vaisseaux  au  moment  de  la  collision  se  trouvait  être 
d'environ  7  quarts. 

On  arrêta  sans  retard  les  machines  de  VEmpress  of  Ireland  et  l'on  demanda  au 
Storstad,  en  se  servant  du  porte-voix,  de  faire  toute  vitesse  avant.  Cependant  les 
vaisseaux,  quelques  secondes  plus  tard,  s'éloignèrent  l'un  de  l'autre  et  ordre  fut  donné 
de  mettre  les  machines  de  VEmpress  of  Ireland  à  toute  vitesse  avant,  et  ce  dans  l'in- 
tention d'arriver  à  échouer  le  vaisseau  qui  commençait  à  pencher  fortement  à  tribord. 
Mais  la  vapeur  manqua,  les  machines  s'arrêtèrent  et  les  feux  s'éteignirent.  Le  vais- 
seau continua   à  pencher,   quinze  minutes   environ   après  la   collision,   il   sombra.   Il 
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gouvernait  à  ce  moment  au  sud-est  au  compas,  c'est-à-dire  pratiquement  à  bâbord  de 
sa  course.  Cet  endroit  se  trouvait  être  à  environ  de  6|  milles  à  6|  milles  à  l'est  de 
Pointe-au-Père,  la  collision  eut  lieu  à  1.55  heure  du  matin  (temps  de  Montréal). 

(2)   VERSION  DU  "  STORSTAD  **. 

Itinéraire  suivi  jusqu'à  l'endroit  où  il  aperçut  V"  Empress  of  Ireland  ". 

Le  vapeur  Storstad  naviguait  en  vertu  d'une  charte  à  terme  pour  le  compte  de  la 
compagnie  charbonnière  Dominion  (Dominion  Coal  Company),  et  se  trouvait  à  12.30 
heures  (temps  de  Montréal)  le  matin  de  la  collision,  au  large  de  Pointe-Métis,  venant 
de  Sydney,  Nouvelle-Ecosse,  et  se  rendant  à  Montréal,  avec  un  chargement  de  charbon 
de  10,000  à  11,000  tonnes.  Il  était  sous  la  conduite  de  l'officier  commandant  et  du 
troisième  officier,  avec  le  timonier  à  la  roue,  une  vigie  à  la  proue  et  un  A.B,  qui 
l'assistait  et  qui  se  tenait  près  de  lui  sur  le  pont.  L'officier  commandant,  M.  Toftenes, 
qui  détient  depuis  sept  ans  un  certificat  norvégien  de  timonier,  avait  servi  à 
bord  de  ce  vaisseau  pendant  trois  ans  et  y  remplissait  l'emploi  d'officier  commandant 
depuis  cinq  ou  six  semaines  avant  que  l'accident  ne  se  produisît.  Le  troisième  officier, 
M.  Saxe,  détient  un  certificat  de  maître-pilote  en  second  depuis  deux  ans,  et  avait 
servi  en  cette  qualité  pendant  14  mois  dont  13  à  bord  du  Storstad.  Le  vaisseau  se 
trouvait  sous  le  commandement  du  capitaine  Thomas  Anderson,  lequel  avait  donné  à 
l'officier  commandant  l'ordre  permanent  de  l'appeler  en  cas  de  brouillard,  et,  dans  tous 
les  cas,  de  l'appeler  lorsqu'on  se  trouverait  à  six  milles  avant  d'atteindre  Pointe-au- 
Père  pour  prendre  le  pilote  à  son  bord. 

Au  large  de  Pointe-Métis,  la  distance  approximative  du  rivage  se  trouvait  être 
pour  le  Storstad  d'environ  quatre  milles  ;  on  prit  la  direction  de  4  magnétique  au  sud- 
ouest  et~le  vaisseau  couvrit  cette  distance  d'après  le  loch  breveté  à  une  vitesse  de 
six  nœuds,  mesure  d'immersion,  en  tenant  compte  cependant,  d'une  légère  diminution 
de  ce  chiffre  imposée  par  l'état  de  la  marée.  La  route  dévia  alors  vers  §  magnétique 
au  sud-ouest  et  le  vaisseau  fila  cinq  nœuds,  d'après  le  loch  breveté.  Peu  après,  à 
environ  1.30  heure  du  matin,  on  fit  dévier  la  roue  vers  ouest  par  sud.  Juste  à  la 
veille  du  changement  de  direction  ou  immédiatement  après,  les  feux  de  tête  de  mât  de 
YEmpress  of  Ireland  apparurent  à  deux  quarts  à  peu  près  à  bâbord  du  Storstad,  à  une 
distance  d'environ  6  ou  7  nœuds.  Ces  feux  se  trouvaient  en  ce  moment  distincts  à 
tribord. 

ITINÉRAIRE   À    PARTIR   DU    MOMENT    DE    i/APPARITION    DE    i/  "  EMPRESS    OF    IRELAND  "    JUSQU'À 

l'arrp/ée  DU  BROUILLARD. 

Six  ou  sept  minutes  après  l'apparition  des  feux  de  tête  de  mât,  les  feux  verts 
latéraux  de  YEmpress  of  Ireland  furent  aperçus  à  une  distance  d'environ  un  quart  et 
demi  du  Storstad,  et  apparemment  à  une  distance  pouvant  varier  entre  $  et  5  milles. 
UEmpress  of  Ireland  laissa  apercevoir  ses  feux  verts  pendant  quelque  temps  puis 
parut  varier  dans  sa  course.  Ses  feux  de  tête  de  mât  se  mirent  en  ligne  et  il  laissa 
apparaître  à  la  fois  ses  feux  verts  et  ses  feux  rouges  de  côté.  UEmpress  of  Ireland 
persista  à  biaiser  à  tribord,  éteignant  ses  feux  verts  et  ne  gardant  que  ses  feux  rouges 
à  environ  un  quart  ou  un  quart  et  demi  à  bâbord  du  Storstad.  Ces  feux  furent  main- 
tenus pendant  un  temps  allant  de  2  à  4  ou  même  5  minutes  et  ne  disparurent  aux  yeux 
des  gens  du  Storstad  que  sous  l'effet  du  brouillard.  A  l'arrivée  de  ce  dernier,  YEm- 
press of  Ireland  se  trouvait  encore  à  entre  un  quart  et  demi  et  deux  quarts  à  bâbord 
et  à  une  distance  d'environ  deux  milles.  L'officier  commandant  du  Storstad  crut  que 
l'intention  de  YEmpress  of  Ireland  était  de  le  rencontrer  bâbord  à  bâbord,  et  si  la  posi- 
tion des  deux  vaisseaux  était  alors  restée  la  même,  ils  se  seraient  rencontrés  de  rouge 
à  rouge  très  facilement. 
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ROUTE   SUIVIE   AU    MILIEU   DU    BROUILLARD. 

Quand  YEmpress  of  Ireland  se  trouva  enveloppé  par  le  brouillard,  on  entendit 
qu'il  donnait  un  signal  d'un  coup  de  sifflet  prolongé.  Le  Storstad  répondit  à  ce  signal 
par  un  coup  de  sifflet  prolongé.  Une  ou  deux  miniutes  plus  tard,  le  Storstad  se 
trouva  à  son  tour  enveloppé  par  le  brouillard  et  l'officier  commandant  donna  l'ordre  de 
ralentir,  puis,  après  une  ou  deux  minutes,  d'arrêter  complètement.  D'après  le  témoi- 
gnage du  maître-pilote  en  troisième,  il  se  fit  alors  un  second  échange  de  signaux  pro- 
longés entre  les  deux  vapeurs,  cependant  que  l'officier  commandant  lui-même  n'est 
pas  certain  que  l'on  ait  entendu  un  second  signal  prolongé  venant  de  YEmpress  of 
Ireland.  On  semble  d'accord,  toutefois,  à  reconnaître  que,  un  peu  plus  tard,  on  enten- 
dit partant  de  YEmpress  of  Ireland,  3  signaux  brefs  auxquels  on  répondit  par  un  coup 
de  sifflet  prolongé,  pour  indiquer  que  le  Storstad  s'avançait  à  sa  rencontre.  Saxe, 
le  maître-pilote  en  troisième,  admet  de  plus  qu'il  y  eut  une  seconde  série  de  trois 
signaux  brefs  venant  de  YEmpress  of  Ireland  et  assure  que  l'on  y  répondit  du  Storstad 
par  un  coup  de  sifflet  prolongé.  Quelques  minutes  plus  tard,  l'officier  commandant  du 
Storstad  voulant  annihiler  les  effets  d'un  courant  sur  la  marche  de  son  vaisseau,  don- 
na l'ordre  de  naviguer  à  bâbord.  Cet  ordre  fut  exécuté,  mais  le  vaisseau  refusa  d'obéir 
à  la  direction  qu'on  venait  de  lui  donner,  ce  que  voyant,  le  maître-pilote  en  troisième 
se  mit  lui-même  à  mettre  de  force  le  gouvernail  à  bâbord  afin  de  s'assurer  que  le  vais- 
seau 'garderait  tout  le  temps  cette  direction.  Le  Storstad  s'obstina  à  ne  pas  virer; 
c'est  alors  que  l'officier  commandant,  se  rendant  compte  que  son  vaisseau  avait  perdu 
son  sillage,  donna  l'ordre  de  lancer  un  appel  de  deux  coups  de  sifflet  prolongés  voulant 
indiquer  par  là  que  son  vaisseau  n'allait  pas  de  l'avant  et  ne  gouvernait  pas.  A  peu 
près  en  même  temps,  en  vue  de  s'assurer  que  son  vaisseau  ne  deviendrait  pas  tout  à 
fait  incontrôlable,  il  donna  au  vigigraphe  le  signal  "  marche  ralentie  en  avant  ".  Ce 
commandement  n'avait  pas  encore  été  exécuté  que  l'officier  en  charge  appela  le  capi- 
taine et  l'avertit  qu'il  commençait  à  faire  de  la  brume.  Le  capitaine  demanda  si  l'on 
pouvait  apercevoir  Pointe-au-Père  et  l'officier  en  charge  lui  répondit  que  le  brouillard 
venait  justement  de  cacher  cet  endroit  à  la  vue.  On  ne  fit  aucune  mention  de  l'exis- 
tence d'un  vaisseau  dans  les  environs. 

Le  capitaine  Anderson  monta  alors  sur  le  pont  et  trouva  par  le  compas  que  sa 
course  se  trouvait  être  ouest  par  sud  £  au  sud  (ouest  par  sud  magnétique),  et  un 
instant  plus  tard  il  aperçut  des  feux  de  tête  de  mât  à  environ  3  quarts  ou  peut-être 
un  peu  plus  à  son  bâbord  et  s'avançant  à  grande  allure  en  travers  de  la  route  suivie 
par  le  Storstad,  sa  course  étant  de  bâbord  à  tribord.  Immédiatement,  il  commanda 
que  l'on  fît  toutes  machines  arrière. 

LA   COLLISION. 

Le  capitaine  Andersen  croit  que  la  distance  à  laquelle  se  trouvait  YEmpress  of 
Ireland  quand  il  fut  aperçu  tout  d'abord,  se  trouvait  être  de  600  à  800  pieds.  Aussitôt 
après  avoir  aperçu  les  feux  de  tête  de  mât,  il  vit  les  feux  verts,  puis,  quelques  instants 
après,  le  capitaine  Andersen  prétend  que  c'est  après  une  demi-minute  que  YEmpress 
of  Ireland  eût  été  en  vue  pour  la  première  fois,  les  vaisseaux  entrèrent  en  collision. 
L'angle,  produit  par  le  tribord  des  deux  vaisseaux  fut  à  peu  près  de  trois  quarts. 

Le  capitaine  Andersen  entendait  un  appel  lancé  à  travers  un  porte-voix  et  venant 
de  YEmpress  of  Ireland,  lui  demandant  d'aller  de  l'avant  à  toute  vitesse,  et  ce  dernier 
répondit  "  Je  fais  toute  vitesse  en  avant  ".  Il  commanda  sans  tarder  que  ses  machines 
fissent  toute  vitesse  avant  au  moment  où  la  collision  se  produisait,  mais  il  déclare  que 
le  mouvement  de  marche  de  YEmpress  of  Ireland  le  mettait  dans  l'impossibilité  de  se 
maintenir  dans  la  plaie  ouverte  et  que  la  proue  de  son  vaisseau  pencha  à  tribord  jus- 
qu'à ce  que  les  deux  vaisseaux  devinssent  presque  parallèles.  Tel  était  son  degré  d'in- 
clinaison qu'il  craignit  que  YEmpress  of  Ireland  ne  heurtât  son  bâbord,  et  afin  d'arriver 
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à  reprendre  la  direction  de  la  terre,  il  mit  son  gouvernail  droit  à  bâbord,  fit  faire  ma- 
chines en  avant  et  décrivit  un  cercle  complet.  Pendant  ce  temps,  YEmpress  of  Ireland 
avait  disparu  au  milieu  du  brouillard  et  le  capitaine  fit  donner  plusieurs  coups  de  sifflet 
pour  s'assurer  de  sa  position,  mais  il  ne  reçut  aucune  réponse. 

Ce  n'est  qu'après  8  ou  10  minutes  après  la  collision  qu'il  pût  réussir  à  se  faire  une 
idée  de  sa  position  et  ce,  grâce  à  une  explosion  de  cris  venus  de  personnes  se  débattant 
au  milieu  de  l'eau.  Il  fit  alors  apporcher  son  vaisseau  aussi  près  de  YEmpress  of  Ire- 
land que  la  prudence  le  lui  permit  et,  dans  le  moins  de  temps  possible,  il  fit  mettre  ses 
quatre  chaloupes  à  la  mer. 

La  collision  eut  lieu  à  2.96  heures  à  peu  près  et  la  direction  du  vaisseau,  au  mo- 
ment de  la  collision,  était  ouest  par  sud  magnétique. 


Illme  PARTIE. 
QUEL  VAISSEAU  FAUT-IL  BLAMER? 

Pour  ce  qui  est  de  savoir  quel  vaisseau,  s'il  en  est  un,  on  doit  blâmer  dans  cette 
collision,  cette  question  repose  en  bonne  partie  sur  la  conviction  qu'il  importe  de  se 
faire,  à  savoir  laquelle  des  deux  versions  présentées  par  les  deux  propriétaires  des  vais- 
seaux il  convient  d'accepter.  La  différence  essentielle  entre  les  deux  versions  se  trouve 
dans  le  récit  de  la  façon  dont  les  deux  vaisseaux  allaient  à  la  rencontre  l'un  de  l'autre 
au  moment  où  YEmpress  of  Ireland  dévia  de  sa  route  en  prenant  le  large  après  avoir 
quitté  Pointe-au-Père.  Pointe-au-Père  est  l'endroit  où  YEmpress  of  Ireland,  celui  des 
deux  vaisseaux  qui  se  dirigeait  vers  la  mer,  avait  débarqué  son  pilote,  c'est  également 
l'endroit  où  le  Storstad,  celui  des  deux  qui  pénétrait  dans  le  fleuve,  devait  prendre  son 
pilote.    Cet  endroit  se  trouve  situé  sur  la  rive  sud  de  la  rivière. 

Les  gens  du  Storstad  déclarent  qu'ils  avançaient  de  façon  à  rencontrer  l'autre 
vaisseau  de  rouge  à  rouge,  tandis  que  ceux  de  YEmpress  of  Ireland  affirment  qu'ils 
avançaient  de  façon  à  rencontrer  l'autre  de  vert  à  vert.  Les  versions  se  trouvent  donc 
telles  qu'il  est  impossible  de  les  faire  concorder,  et  il  nous  reste  à  trouver  laquelle  est  la 
plus  rapprochée  des  possibilités.  L'heure,  la  distance  et  la  position  des  vaisseaux  va- 
rient tellement,  même  dans  la  bouche  des  gens  du  même  vaisseau,  qu'il  reste  impossible 
de  s'y  fier  ou  d'en  tirer  des  conclusions.  C'est  pourquoi  nous  avons  jugé  bon  de  baser 
presque  entièrement  nos  conclusions  sur  d'autres  faits  mentionnés  afin  d'arriver  par  là 
à  trouver  une  solution  quelconque  à  ce  problème. 

Pendant  que  l'enquête  se^  poursuivait  et  avant  que  la  position  du  vaisseau  n'eût 
été  entièrement  fixée,  la  cour  demanda  au  capitaine  Kendall  de  même  qu'à  M.  Toftenes, 
l'officier  commandant  du  Storstad,  d'indiquer  sur  une  carte  marine  l'endroit  où  ils 
croyaient  que  la  collision  avait  pu  se  produire,  ce  qu'ils  firent  tous  deux.  Ils  concor- 
dèrent assez  mais  tous  les  deux  firent  erreur  et  de  façon  assez  sérieuse  probablement, 
vu  que  la  carte  dont  ils  se  servirent  se  trouvait  être  une  carte  d'une  échelle  très  réduite 
et  il  devenait  difficile  à  ces  gens  de  donner  des  indications  précises.  Cependant  l'en- 
droit de  la  collision  a,  depuis,  été  définitivement  fixé.  Cet  endroit  se  trouve  à  48°  37' 
30"  de  latitude  nord,  et  à  68°  22'  0",  au  sud  de  ces  deux  points,  ce  dernier  marquant 
avec  assez  de  précision  d'après  nous,  l'endroit  où  se  produisit  la  collision. 

Pour  YEmpress  of  Ireland  quittant  Pointe-au-Père,  son  itinéraire  se  trouvait  être 
au  47me  nord-est  magnétique.  C'est  là  l'itinéraire  ordinaire.  Ses  machines  étaient  à 
toute  vitesse,  mais  nous  sommes  portés  à  croire  que  ce  vaisseau  n'a,  en  aucun  temps, 
atteint  cette  vitesse  avant  la  collision.  Sa  plus  grande  vitesse  n'a  proba- 
blement jamais  dépassé  14  ou  15  nœuds.  Dans  la  suite,  cependant,  cet  itinéraire 
varia  pour  gagner  à  bâbord  sous  le  73me  degré  magnétique  nord-est.  L'endroit  exact 
où  se  produisit  ce  changement  d'itinéraire  reste  imparfaitement  connu  mais  il  s'agis- 
sait là  d'un  changement  habituel  de  la  part  des  vaisseaux  gagnant  la  mer.   T5e  n'est 
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que  peu  de  temps  après  ce  changement  que  les  deux  vaisseaux  s'aperçurent  l'un  Tau  Ire, 
la  distance  entre  les  deux  se  trouvant  alors  de  six  à  huit  milles.  Ceci  se  passait  à  L.30 
heure  environ  (temps  de  Montréal)  et,  à  peu  près  à  cette  même  heure,  le  Storstad  prit 
la  direction  de  l'ouest  par  sud,  direction  dont  les  gens  de  ce  vaisseau  prétendent  que  ce 
dernier  ne  s'est  à  aucun  moment  départi  dans  la  suite.  Le  comportement  des  deux 
vaisseaux  vis-à-vis  l'un  de  l'autre  reste  incertain,  mais  tous  les  deux  sont  d'accord  à 
affirmer  que  ni  à  ce  moment  ni  à  aucun  moment  avant  que  les  feux  ne  devinssent  invi- 
sibles à  cause  du  brouillard  qui  survint  pour  les  entourer,  leurs  positions  respectives, 
ne  les  exposait  au  danger  d'une  collision.  UEmpress  of  Ireland,  suivant  les  dires  de 
ses  propres  gens,  avait  traversé  la  route  suivie  par  l'autre,  mais  ce  à  une  distance  qui 
n'exposait  ni  l'un  ni  l'autre  à  courir  le  danger  d'entrer  en  collision  ;  de  plus,  vu  que  le 
brouillard  avait  éteint  les  feux  du  Storstad,  YEmpress  of  Ireland  avait,  d'après  la  ver- 
sion du  capitaine  Kendall,  cessé  de  traverser  la  route  suivie  par  l'autre  et  s'avançait 
en  toute  sûreté  de  vert  à  vert.  Suivant  M.  Toftenes,  YEmpress  of  Ireland  se  trouvait 
à  traverser  la  route  suivie  par  l'autre  vaisseau  et  ce  jusqu'à  ce  qu'il  changeât  sa  course 
vers  le  73me  degré  magnétique  nord-est,  alors  qu'il  assure  qu'il  changeât  de  position  et 
fila  droit  vers  le  Storstad,  cette  manœuvre  amenant  les  deux  vaisseaux  de  rouge  à  rouge. 
M.  Toftenes  prétend  que  cette  manœuvre  eut  lieu  alors  que  les  deux  vaisseaux  se  trou- 
vaient l'un  et  l'autre  à  une  distance  allant  de  1J  mille  à  2  milles;  et  ce  témoin  s'exprime 
comme  suit  "  d'après  ce  que  j'ai  pu  voir,  le  vaisseau  se  trouvait  à  naviguer  à  bâbord — 
à  naviguer  directement  à  bâbord  "  dans  le  but  de  rencontrer  l'autre  de  bâbord  à  bâbord 
et  de  laisser  entre  les  deux  assez  d'espace  pourvu  toutefois  que  les  vaisseaux  gardassent 
leurs  positions. 

Après  avoir  soigneusement  pesé  ce  témoignage,  nous  en  sommes  venus  à  la  conclu- 
sion que  M.  Toftenes  s'est  trompé  en  croyant  que  c'était  l'intention  de  YEmpress  of 
Ireland  de  le  rencontrer  de  bâbord  à  bâbord,  ou  même  que  ce  dernier  manifestait,  de 
fait,  par  la  position  de  ses  feux  l'intention  de  faire  cette  manœuvre;  cependant  cette 
erreur  nous  semble  n'avoir  dû  avoir  aucune  conséquence  au  cas  où  les  deux  vaisseaux 
eussent  dans  la  suite  maintenu  leurs  positions. 

Peu  de  temps  après  que  les  deux  vaisseaux  fussent  arrivés  à  la  position  de  vert  à 
vert,  comme  le  capitaine  Kendall  prétend  que  les  vaisseaux  se  trouvaient, — ou  de  rouge 
à  rouge — d'après  les  prétentions  de  M  .Toftenes,  le  brouillard  les  rendit  invisibles  l'un 
pour  l'autre,  et  c'est  pendant  que  tous  les  deux  se  trouvaient  enveloppés  par  ce  brouil- 
lard que  la  course  de  l'un  ou  de  l'autre  fut  changée  et  que  la  collision  se  produisit.  De 
l'ensemble  des  témoignages  rendus  par  les  gens  des  deux  vaisseaux,  il  ressort  clairement 
qu'avant  l'arrivée  du  brouillard  et  alors  que  tous  les  deux  pouvaient  encore  s'aperce- 
voir, il  n'existait  aucun  danger  de  collision  pourvu  toutefois  que  tous  les  deux  eussent 
gardé  leurs  positions.  Il  se  trouve  donc  que  la  question  de  savoir  à  qui  appartient  le 
blâme  se  résout  d'elle-même  en  se  demandant  simplement  lequel  des  deux  vaisseaux  a 
changé  sa  course  pendant  que  durait  le  brouillard. 

Pour  en  arriver  à  cette  conclusion,  il  conviendra  de  faire  attention  tout  d'abord 
aux  témoignages  entendus  de  la  bouche  des  gens  de  YEmpress  of  Ireland. 

Aucun  d'entre  eux  ne  dit  avoir  eu  connaissance  que  ce  vaisseau  ait  changé  sa 
course  tant  que  dura  le  brouillard,  alors  que  ceux  qui  se  trouvaient  sur  la  dunette  et 
qui  avaient  mission  de  le  diriger,  nient  emphatiquement  que  l'on  ait  fait  subir  à  ce 
vaisseau  un  changement  quelconque  dans  sa  course.  La  question  qui  se  pose  naturel- 
lement est  celle-ci:  pourquoi  aurait-il  changé  sa  course?  M.  Haight,  avocat  du  Stor- 
stad, a  compris  cela  et  il  a  exposé  plus  d'une  théorie  pour  arriver  à  expliquer  ce  chan- 
gement, s'il  en  fût  un.  Il  fut  d'abord  d'avis  que  quelqu'un  de  la  dunette  prit  sur  soi  de 
donner  au  vaisseau  la  direction  à  tribord.  Ce  monsieur  a  déclaré  "  je  suis  d'avis  qu'un 
officier  quelconque,  peut-être  le  maître-pilote  en  second,  commanda  de  tourner  le  gou- 
vernail à  bâbord  et  qu'un  autre  officier  commanda  de  le  tourner  à  tribord  ",  et  quand 
on  lui  demanda  ce  qui  lui  faisait  faire  cette  supposition,  il  répondit:  "Il  m'est  très 
difficile  de  dire  pourquoi  des  mouvements  ont  pu  être  commandés,  à  moins  que  la  posi- 
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tion  des  vaisseaux  ne  comportât  aucun  danger,  mais  le  brouillard  survint  et  la  course 
du  vaisseau  se  trouvait  dès  lors  susceptible  de  l'engager  en  dehors  de  sa  route  ordinaire; 
et  c'est  alors  que  le  gros  vapeur  s'est  dit  "nous  allons  à  une  assez  bonne  allure  et  nous 
avons  de  l'espace,  nous  pouvons  donc  traverser  sa  route  ".  Plus  tard,  en  poursuivant 
cet  interrogatoire,  le  capitaine  Kendall,  qui  était  questionné,  répondit  à  la 
cour  qui  lui  demandait  s'il  pouvait  trouver  quelque  raison  au  changement  que  l'on 
supposait  être  arrivé  dans  la  course  de  YEmpress  of  Ireland,  "je  ne  puis  dire,  le  vais- 
seau tâchait  de  s'éloigner  sur  les  côtés  pour  atteindre  une  région  plus  sereine". 

Il  n'existe,  à  notre  avis,  aucune  raison  qui  nous  permette  de  dire  que  la  course 
de  VEmpress  of  Ireland  ait  jamais  été  modifiée,  nous  voulons  dire  que  le  changement 
imprimé  au  gouvernail  ait  été  voulu;  mais  l'interrogatoire  se  poursuivant,  une  autre 
explication  de  cet  acte  se  présenta,  à  savoir:  que  le  vaisseau  changea  sa  course  non 
pas  en  raison  d'un  changement  quelconque  de  la  direction  du  gouvernail,  mais  par 
suite  de  quelque  mouvement  incontrôlable  du  vaisseau,  mouvement  que  l'on  fit  un 
moment  reposer  sur  l'hypothèse  que  le  gouvernail  du  télémoteur  se  trouvait  dans  un 
état  défectueux;  puis  plus  tard  sur  la  théorie  que,  vu  l'encombrement  de  l'arrière 
de  YEmpress  of  Ireland,  le  champ  du  gouvernail  se  trouvait  trop  restreint.  On  enten- 
dit un  témoignage  destiné  à  corroborer  cette  hypothèse.  Il  serait  oiseux  de  reprendre 
ce  témoignage  par  le  détail.  Le  principal  témoin  que  l'on  entendit  pour  arriver  à 
confirmer  cette  hypothèse  du  gouvernail,  fut  un  homme  du  nom  de  Galway,  l'un  des 
quartiers-maîtres  à  bord  de  VEmpress  of  Ireland.  Ce  dernier  avait  fait  trois  traversées 
à  bord  de  ce  vaisseau.  Il  déclara  que  dans  une  circonstance,  un  jour  qu'il  remontait 
le  fleuve  et  qu'il  se  trouvait  au  gouvernail  au  milieu  d'un  passage  assez  étroit  en  bas 
de  Québec,  passage  qui  porte  le  nom  de  Traverse,  le  vaisseau  se  comporta  de  façon 
tout-à-fait  étrange,  faisant  des  embardées  vers  bâbord  à  l'encontre  d'une  direction 
à  bâbord  et  n'évitant  que  de  40  pieds  une  goélette  qui  s'avançait  à  sa  rencontre.  Il 
déclara  également  que  entre  8  heures  et  minuit  dans  la  nuit  du  28  mai,  alors  que 
YEmpress  of  Ireland  descendait  le  Saint-Laurent,  il  se  produisit  un  incident  différent 
du  premier  et  qui  est  le  suivant  :  en  tournant  la  roue  à  bâbord,  "  le  gouvernail  cessa 
de  fonctionner  pendant  quelques  minutes  "  et  il  lui  fallut  la  faire  lever  pour  la  re- 
mettre en  action.  Uu  autre  incident  de  même  nature,  a-t-il  ajouté,  s'est  produit 
au  cours  de  son  dernier  voyage,  alors  que  le  vaisseau  se  trouvait  sur  la  Mersey. 
Il  a  déclaré  avoir  parlé  de  cet  arrêt  de  fonctionnement  à  Williams,  le  maître-pilote 
en  second  de  la  dunette  (lequel  officier  s'est  noyé  lors  de  la  collision),  de  même  qu'au 
pilote  Bernier.  Il  a  également,  ajoute-t-il,  déclaré  le  fait  au  quartier-maître  Murphy 
qui  l'a  relevé  à  minuit.  Le  pilote  Bernier,  de  même  que  Murphy,  furent  appelés  et 
nièrent  que  Galway  leur  ait  exposé  quelque  plainte  au  sujet  du  gouvernail.  Il  appert 
également  que  Galway  a  fait  des  déclarations  à  un  reporter  quelconque  au  sujet  de  la 
collision,  et  qu'il  a  fait  de  cet  accident  un  rapport  très  détaillé  à  l'avocat  des  proprié- 
taires de  YEmpress  of  Ireland,  mais  que,  ni  à  l'une  ni  à  l'autre  de  ces  deux  personnes, 
il  n'a  parlé  du  gouvernail.  Galway  a  rendu  son  témoignage  de  façon  à  ne  pas  donner 
satisfaction  à  la  Commission  et  s'est  montré  un  témoin  si  peu  goûté  des  juges  qu'il 
nous  est  impossible  de  nous  fier  à  ses  déclarations.  Nous  avons  toutefois  appelé  d'autres 
•témoins  pour  arriver  à  vérifier  les  dires  de  Galway.  Ces  témoins  furent  trois  hommes 
et  le  pilote  d'un  autre  charbonnier  norvégien  appelé  YAlden,  vaisseau  loué  à  la  Do- 
minion Coal  Company,  la  mêm^  qui  avait  frété  le  Storstad.  Ces  témoins  déclarèrent 
avoir  dépassé  YEmpress  of  Ireland  alors  que  ce  vaisseau  descendait  le  fleuve,  à  9.20 
heures  (temps  de  Montréal)  dans  la  nuit  du  28  mai,  et  ajoutèrent  que  YEmpress  os- 
cillait et  gouvernait  mal,  passant  du  rouge  au  au  vert  plus  d'une  fois.  Ces  gens  ne 
parlent  nullement  de  quelque  compartiment  de  ce  vaisseau  laissant  croire  à  un  "  arrêt 
de  fonctionnement  ",  et  il  est  à  noter  que  l'allégation  à  l'effet  que  le  vaisseau  fît  des 
embardées  cette  fois-là,  diffère  complètement  de  l'allégation  faite  par  Galway  à  l'effet 
que  le  vaisseau  refusait  d'obéir  à  la  manœuvre,  ce  qui,  bien  loin  d'avoir  pour  résultat  de 
faire  faire  des  embardées  au  vaisseau  eût  fait  pencher  sa  proue  d'un  côté. 
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Nous  possédons  d'autre  part  le  témoignage  des  officiers  de  YEmpress  of  Ireland  et 
de  son  pilote,  ces  personnes  s'accordant  à  affirmer  que  le  gouvernail  était  en  parfait 
ordre  et  fonctionnait  avec  satisfaction. 

Un  autre  point  établi  par  l'avocat  du  Storstad  a  été  une  admission  de  la  part  de 
Jtfurphy,  timonier  de  YEmpress  of  Ireland.  Ce  dernier  a  reconnu  en  parlant  de 
la  roue  que  -  il  se  peut  que  cette  dernière  arrive  à  ne  pas  faire  fonctionner  le  gouver- 
nail; ce  que  l'on  a  à  faire  dans  ce  cas  est  de  mettre  la  roue  par  le  flanc  et  de  lui  pré- 
senter le  gouvernail,  elle  fonctionnera  alors  immédiatement  ".  Il  confessa  toutefois 
que  ce  fait  ne  s'était  produit  qu'une  fois  au  cours  des  4  ans  et  5  mois  pendant  lesquels 
il  avait  rempli  la  fonction  de  quartier-maître  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland.  Nous 
n'attachons  donc  aucune  importance  à  ce  fait. 

Pour  tout  ce  qui  a  trait  à  la  gouverne  du  télémateur,  nous  sommes  d'avis  que  les 
allégations  faites  au  sujet  de  l'état  dans  lequel  il  se  trouvait,  manquent  de  fondement. 
Nous  avons-consulté  nos  aviseurs  à  ce  sujet  et  ces  derniers  partagent  notre  avis. 

On  a  ensuite  pensé  que  la  barre  de  YEmpress  of  Ireland  manquait  d'axe,  eu  égard  à 
l'encombrement  de  l'arrière  du  vaisseau,  ce  qui  empêchait  ce  dernier  de  se  bien  com- 
porter. Nous  mentionnons  cette  déclaration  dans  l'unique  but  de  prouver  que  nous 
n'avons  pas  négligé  ce  détail,  mais  nous  ne  nous  en  embarrassons  pas  plus  long- 
temps pour  cette  raison  que,  ici  aussi,  il  ne  s'est  pas  produit  de  plainte  sérieuse  qui 
nous  mette  en  droit  de  constater  le  mauvais  comportement  du  vaisseau. 

Ceci  règle  la  question  du  témoignage  apporté  pour  appuyer  l'idée  que  ^Empress 
of  Ireland  ait  pu  dévier  de  sa  course  en  vertu  de  circonstances  hors  du  contrôle  du 
maître  d'équipage. 

Il  convient,  cependant,  de  mentionner  la  manœuvre  de  l'Empress  of  Ireland 
qui  a  débuté  au  moment  où  les  feux  du  Storstad  commencèrent  tout  d'abord  à  devenir 
-confus  grâce  au  brouillard,  et  qui  s'est  continuée  dans  la  suite  pendant  une  durée 
•qu'il  a  été  impossible  de  préciser.  Cette  manœuvre  a  consisté  à  renverser  ses  machi- 
nes et  à  faire  toute  vitesse-arrière.  Que  cette  manœuvre  ait  été  mise  à  exécu- 
tion, nous  n'en  doutons  nullement.  Le  fait  est  prouvé  par  l'existence  de  signaux  ap- 
propriés donnés  au  moyen  de  coups  de  sifflet  par  YEmpress  of  Ireland  et  qui  sont  par- 
venus aux  oreilles  des  gens  du  Storstad.  Lorsque  l'on  demanda  au  capitaine  Kendall 
de  dire  la  raison  pour  laquelle  il  avait  commandé  que  l'on  fît  toute  vitesse-arrière, 
il  nous  expliqua  que,  se  rendant  compte  du  fait  que  le  Storstad  se  trouvait  dans  ces 
parages,  il  désirait  modérer  l'allure  de  son  vaisseau  et  l'amener  même  à  une  par- 
faite immobilité.  Il  croyait  cette  manœuvre  prudente.  A  ceci,  on  a  répondu,  pour 
exonérer  les  gens  du  Storstad,  que  ce  commandement,  croyait-on,  avait  du  venir  de 
ce  que  YEmpress  of  Ireland  était  devenu  incontrôlable  en  raison  de  l'état  défectueux 
de  son  gouvernail.  Il  nous  est  impossible  d'accepter  cette  explication,  nous  croyons 
au  contraire  que  cet  arrêt  indiquait  le  malaise  où  se  trouvait  le  capitaine  Kendall 
et  la  conscience  qu'il  avait  de  ce  que  son  vaisseau  devait  se  trouver  dans  le  voisinage 
trop  immédiat  du  Storstad.  Nous  croyons  que  le  capitaine  Kendall  eût  été  mieux 
avisé  en  donnant  ou  Storstad  plus  de  champ  et  en  gouvernant  son  vaisseau  de  façon 
à  rencontrer  le  Storstad  à  une  distance  plus  grande  qu'il  ne  s'était  d'abord  proposé 
de  le  faire.  Nous  nous  refusons,  cependant  ,à  croire  que  l'arrêt  de  son  vaisseau,  exé- 
cuté, il  faut  le  reconnaître,  pour  assurer  plus  de  sécurité,  puisse  passer  pour  une  ma- 
nœuvre maladroite  de  la  part  d'un  marin,  de  même  que  nous  ne  sommes  pas  -prêts  à 
admettre  que  le  fait  d'avoir  manqué  de  donner  du  champ  ait  pu  contribuer  à  amener 
le  désastre. 

Il  importe  maintenant  d'étudier  la  position  et  la  manœuvre  du  Storstad,  afin  d'ar- 
river par  là  à  savoir  pour  certain  si  c'est  ce  vaisseau  qui  a  dévié  de  sa  route. 

Il  est  reconnu  que  les  gens  du  Storstad  ont  fait  une  manœuvre  qui,  dans  des 
conditions  ordinaires,  auraient  fait  dévier  ce  vaisseau  de  sa  route,  et  que,  cette  manœu- 
vre, ils  l'ont  accomplie  au  milieu  du  brouillard  et  quelques  minutes  avant  l'accident. 
On  y  vira  à  bâbord  puis  on  porta  à  bâbord — toute  le  gouvernail  du  Storstad.  Suppo- 
sant que  ce  vaisseau  ait  obéi  à  ce  bâbord — toute,  le  résultat  a  dû  être  que  sa  proue  s'est 
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trouvée  tournée  vers  le  vent  à  tribord  dans  la  direction  de  VEmpress  of  Ireland  et  que 
en  continuant  cette  manœuvre,  on  se  trouvait  à  l*amener  en  collision  avec  VEmpress 
of  Ireland.  On  a  dit  cependant  que  ce  bâbord — tout  en  ayant  été  exécuté  pen- 
dant que  le  vaisseau  se  trouvait  égaré  dans  le  brouillard,  se  trouvait  être  un  acte 
prudent  de  la  part  d'un  marin,  vu  que  cette  manœuvre  avait  pour  but  de  détruire 
l'effet  d'un  courant  que  l'on  rencontre  dans  ces  parages.  On  a  ajouté  que,  vu  l'exis- 
tence de  ce  couront  et  le  fait  que  le  Storstad  faisait  peu  ou  point  de  sillage,  le  Va- 
bord  ne  pouvait  déranger  sa  course  qui  demeurait  ouest  par  sud,  ce  qu'elle  s'était 
trouvée  être  pendant  une  heure  ou  plus  auparavant.  Nous  ne  pouvons  accepter 
cette  façon  d'envisager  la  question.  M.  Haight,  dans  les  paroles  qu'il  nous  a  adressées 
avant'que  l'on  ne  fit  paraître  aucun  témoin,  nous  déclara  que  M.  Toftenes,  qui  avait 
le  commandant  du  Storstad,  lui  avait  expliqué  que  son  but  en  faisant  bâbord — toute, 
"'  était  de  donner  beaucoup  de  champ  ",  et  cette  déclaration  est  sans  doute  véridique. 
On  ne  parla  aucunement  alors  du  courant.  De  plus  la  nature  des  dégâts  infligés  a 
la  proue  du  Storstad  (dégâts  que  nous  avons  constatés  de  visu)  nous  prouve  assez 
qu'il  faisait  bon  sillage  au  moment  où  il  heurta  VEmpress  of  Ireland  à  son  tribord. 
Le  capitaine  Kendall  a  déclaré  que,  au  moment  de  la  collision,  son  vaisseau  était  im- 
mobile sur  l'eau,  absolument  immobile,  et  que,  de  ce  fait,  aucun  mouvement  de  la  part 
de  son  vaisseau  n'avait  pu  contribuer  à  la  violence  du  choc.  Ceci  peut  prêter  au  doute. 
Nous  croyons  que  en  dépit  du  fait  qu'il  a  fait  machines  arrière  pendant  quelques 
minutes,  le  capitaine  Kendall  peut  faire  erreur  en  s'imaginant  que  son  vaisseau  se 
trouvait  tout  à  fait  immobile,  et  il  se  peut,  de  ce  fait,  que  jusqu'à  Un  certain  point  le 
mouvement  de  son  vaisseau  ait  pu  contribuer  à  la  violence  du  choc.  Mais  il  reste 
acquis  que  le  Storstad  se  porta  à  bâbord,  dévia  de  sa  route  et  causa  par  là  la  collision. 
On  peut  se  demander  ce  qui  a  pu  amener  les  gens  chargés  de  diriger  le  Storstad — 
M.  Toftenes  et  M.  Saxe — à  virer  à  bâbord  et  à  faire  bâbord — toute.  L'explication  de 
cette  manœuvre  est  assez  simple.  Ces  gens  croyaient  (à  tort,  comme  l'événement  l'a 
prouvé)  que  VEmpress  of  Ireland  rencontrait  leur  vaisseau  de  rouge  à  rouge.  Ils  se 
proposaient  comme  M.  Toftenes  l'a  déclaré  à  M.  Haight  en  donnant  sa  première,  ver- 
sion de  l'affaire,  "d'assurer  un  champ  de  rencontre  suffisant"  et  ils  ont  viré  à  bâbord 
pour  assurer  ce  champ.  Malheureusement  VEmpress  of  Ireland  s'est  trouvé  à  passer 
de  vert  à  vert  et  à  une  distance  l'empêchant  à  ce  point  de  profiter  de  la  manœuvre  à 
bâbord  qui  eût  assuré  assez  de  champ,  que  sa  manœuvre  rapprocha  les  deux  vaisseaux 
et  produisit  en  fin  de  compte  la  collision. 

Nous  sommes  de  plus,  d'avis  que  M.  Toftenes,  l'officier  commandant  le  Storstad, 
a  fait  preuve  de  négligence  en  tardant  à  faire  venir  le  capitaine  au  moment  où  le  brouil- 
lard s'est  levé.  A  ce  moment  le  capitaine  dormait  dans  sa  cabine,  mais  il  avait  laissé 
l'ordre,  que,  en  cas  de  brouillard,  on  l'appelât  sur  la  dunette,  l'ordre  à  cet  effet  étant  en 
permanence  à  bord.  Il  est  de  la  dernière  importance  que  lorsqu'il  se  produit  un  brouil- 
lard, la  manœuvre  d'un  vaisseau  tombe  sous  la  direction  d'un  homme  d'expérience  et  de 
jugement.  Dans  le  cas  qui  nous  occupe,  on  n'a  pris  aucune  mesure  pour  faire  monter 
le  capitaine  sur  la  dunette  avant  qu'il  ne  fût  trop  tard.  Le  capitaine  est  l'homme  qui 
eût  dû  se  trouver  là.  M.  Toftenes  prétend  avoir  cru  qu'il  n'existait  aucun  danger  et 
que  conséquemment  cet  avertissement  à  donner  au  capitaine  n'avait  pas  sa  raison  d'être. 
Il  se  trompait,  le  danger  existait  et,  de  toute  façon,  il  était  de  son  devoir  de  se  rendre 
à  l'ordre  qu'il  avait  reçu  d'avertir  le  capitaine  à  l'approche  du  brouillard. 

Nous  regrettons  d'avoir  à  imputer  un  blâme  à  qui  que  Ce  soit  dans  ce  lamentable 
désastre  et  nous  n'en  ferions  rien  si  nous  avions  l'impression  qu'il  se  trouvât  quelque 
moyen  de  nous  éviter  cette  tâche.  Nous  ne  pouvons  toutefois  arriver  à  d'autre  con- 
clusion que  celle-ci,  à  savoir  que  M.  Toftenes  a  manqué  et  à  fait  preuve  de  négligence 
en  gardant  en  mains  le  commandement  du  vaisseau  et  en  tardant  à  faire  venir  le  capi- 
taine en  voyant  surgir  le  brouillard. 

Il  ne  faut  pas  s'imaginer  que  ce  désastre  doive  être  attribué  de  quelque  façon  que 
ce  soit  à  l'état  spécial  de  la  voie  du  Saint-Laurent.     Ce  fut  là  un  désastre  qui  eût  pu 
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se  produire  sur  la  Tamise,  sur  la  Clyde,  sur  la  Mersey  ou  partout  ailleurs  dans  des 
circonstances  semblables. 

Telle  est  la  conclusion  à  laquelle  nous  en  sommes  arrivés  sur  cette  question,  à 
savoir,  qui  mérite  le  blâme  dans  ce  désastre.  Mais  une  question  d'un  intérêt  public 
beaucoup  plus  intense  et  d'une  importance  beaucoup  plus  sérieuse  qu'il  importe  d'étu- 
dier ^est  celle-ci  :  pourquoi  le  vaisseau  a-t-il  sombré  si  subitement,  et  quelles  mesures, 
s'il  en  est,  peut-on  prendre  pour  éviter  les  conséquences  terribles  qui  surgissent  si  sou- 
vent de  ces  désastres? 


IVme  PARTIE. 

LA  CAUSE  DU  NAUFKAGE  SUBIT  DU  VAISSEAU. 

Les  cloisons  étanches  de  même  que  les  sabords,  à  bord  de  l'"Empress  of  Irland"  se 
trouvaient-ils  ouverts  ou  fermes  au  moment  de  la  collision? 

Cloisons  étanches. 

Nous  avons  entendu  des  témoignages  concluants  à  l'effet  de  prouver  que  la  cloison 
étanche  à  coulisse  verticale,  destinée  à  faire  communiquer  la  chambre  des  machines 
et  la  chambre  des  chaudières  à  hauteur  de  l'ouverture  de  chauffage,  se  trouvait  bien 
fermée  après  la  collision;  mais  il  a  été  impossible  de  se  procurer  des  renseignements 
pour  ce  qui  est  de  savoir  si  les  portes  de  la  soute  au  charbon  de  réserve  sur-élevées  sur 
la  même  cloison,  ou  celles  de  la  cloison  avancée  de  la  chambre  aux  chaudières  d'avant, 
entre  le  premier  pont  et  le  pont  principal,  et  faisant  communiquer  la  soute  au  charbon 
de  réserve  et  l'entrepont  pour  passagers  ou  pour  la  cargaison,  se  trouvaient  ouvertes 
ou  fermées,  quoique  nous  soyons  portés  à  croire  qu'elles  se  trouvaient  fermées.  On 
essaya  en  vain  de  fermer  la  porte  à  coulisse  verticale  située  entre  les  deux  chambres  de 
chaudière  à  hauteur  de  l'ouverture  de  chauffe,  et  nous  n'avons  rien  pu  apprendre  au 
sujet  des  deux  portes  de  la  même  cloison  entre  le  premier  pont  et  le  pont  principal. 

Droit  au-dessus  du  pont  principal,  comme  il  a  été  établi  au  cours  du  rapport 
détaillé  touchant  la  construction  du  vaisseau,  il  Se  trouvait  au  moins  une  cloison 
étanche  à  coulisse  horizontale  placée  à  même  chacune  des  cloisons  marquées  de  3  à  9, 
et  nous  n'avons  pas  entendu  de  témoignage  tendant  à  établir  que  l'une  quelconque  de 
ces  cloisons  se  soit  trouvée  fermée  au  moment  de  la  collision.  Il  a  été  établi  que  quel- 
ques cloisons  étanches  à  bâbord  se  trouvaient  fermées  après  la  collision,  la  poulie  des- 
tinée à  les  mettre  en  mouvement  se  trouvant  à  proximité  des  quartiers  du  stewart  et  à 
portée  immédiate  de  la  main.  Cependant,  les  efforts  tentés  dans  le  but  de  fermer  la 
cloison  de  tribord  de  la  salle  à  dîner  des  passagers  de  3e  classe,  de  même  pour  la  cloi- 
son du  même  côté  du  vaisseau  à  l'extrémité  du  pont  des  passagers  de  2e  classe,  restè- 
rent sans  résultat.  La  porte  dont  il  est  question  en  dernier  lieu  était  d'une  importance 
vitale,  cette  porte  se  trouvant  à  appartenir  à  une  cloison  destinée  à  terminer,  au- 
dessus  du  pont  principal,  la  cloison  étanche  de  l'extrémité  arrière  des  chambres  de 
chauffe.  On  peut  faire  mention  du  fait  que  le  travail  de  fermeture  des  portes  à  bâbord 
se  trouverait  facilité  grâce  à  l'existence  d'une  inclinaison  quelconque  vers  tribord,  la 
disposition  de  cette  installation  se  trouvant  être  telle  que  le  poids  de  la  porte,  dans  les 
circonstances  que  l'on  a  rapportées,  tendrait  à  refermer  cette  porte;  il  faut  dire  cepen- 
dant que  c'est  l'effet  contraire  que  l'on  chercherait  à  tribord.  L'un  des  témoins  a 
déclaré  qu'il  a,  soit  entendu  fonctionner,  soit  vu  la  poulie  destinée  au  travail  de  ferme- 
ture des  cloisons  étanches,  et  si  l'on  tient  compte  de  l'endroit  qu'occupait  ce  témoin 
au  moment  dont  il  est  question,  il  est  possible  de  conclure  que  la  porte  de  l'extrémité 
arrière  des  cabinets  de  toilette,  à  l'usage  des  passagers  de  2e  classe  de  tribord,  se  trou- 
vait fermée. 
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Somme  toute,  il  faut  penser  que  toutes  les  portes  situées  entre  le  pont  principal  et 
le  pont  supérieur  ont  dû,  et  ce  nécessairement,  être  ouvertes  dans  des  temps  ordinaires 
pour  faciliter  les  communications  entre  les  cabinets  et  les  salles  à  manger,  etc.,  et  il 
s'en  suit  que,  vu  l'utilité  des  efforts  tentés  à  deux  reprises  seulement  pour  fermer  les 
portes  à  bâbord,  il  est  raisonnable  de  tenir  pour  acquit  que  les  autres  efforts  tentés  de 
ce  côté,  si  tant  est  qu'on  l'ait  fait,  ont  eu  un  résultat  analogue,  et  que  presque  toutes 
les  portes  des  cloisons  étanches  à  tribord,  entre  le  pont  principal  et  le  pont  supérieur 
demeurèrent  ouvertes  après  la  collision. 

SABORDS  OU  FEUX  LATERAUX. 

Il  a  été  établi  par  un  témoin  que  tous  les  sabords  inférieurs  se  trouvaient  fermés 
au  moment  de  la  collision  alors  que  les  sabords  supérieurs  étaient  ouverts.  Un  autre 
témoin  a  laissé  entendre  que  quelques  sabords  des  cabines  situés  entre  le  pont  principal 
et  le  pont  supérieur  se  trouvaient  fermés  quelques  heures  avant  la  collision,  cependant 
que  d'autres  donnant  sur  les  corridors  entre  les  ponts  ci-haut  mentionnés,  étaient 
ouverts  dans  le  même  temps.  Il  est  certain  que  certains  sabords  de  ce  pont  se  trou- 
vaient ouverts  après  la  collision  car  l'un  des  passagers  placé  à  l'avant  et  à  l'entrepont, 
a.  déclaré  aussi  avoir  été  éveillé  par  la  chute  de  l'eau  dans  son  lit,  cette  eau  venant  des 
sabords  ;  en  même  temps,  d'autres  témoins  ont  assuré  avoir  vu  l'eau  s'engouffrer  par  les 
sabords  dans  les  corridors  et  ailleurs  aux  environs  de  l'extrémité  arrière  du  vaisseau. 

Il  a  également  été  dit  que  l'eau  pénétrait  à  l'intérieur  par  les  sabords  ouverts  et  se 
répandait  entre  le  pont  supérieur  et  le  pont  couvert. 

NATURE  ET  PORTEE  DES  DEGATS  CAUSES  PAR   LA  COLLISION,  ET   POSITION  OÙ  SE  TROUVAIT 
l'"empress  OF  ireland"  EN  RECEVANT  LE  CHOC. 

Pour  ce  qui  est  de  YEmpress  of  Ireland,  il  a  été  impossible  de  se  procurer  un 
témoignage  positif  au  sujet  de  l'étendue  des  dégâts,  aucun  des  survivants  de  YEm- 
press of  Ireland  non  plus  que  ceux  du  Storstad  n'ayant  déclaré  avoir  vu  le  flanc  avarié 
de  ce  vaisseau.  Les  plongeurs  racontent  que  le  vaisseau  coulé  repose  sur  son  flanc 
de  tribord  et  dans  une  position  assez  éloignée  de  l'horizontale,  ses  fleurs  de  fond  de  tri- 
hord  recouvertes  par  la  vase.  Tout  examen  des  dégâts  a  été  rendu  impossible  jusqu'à 
présent,  et  l'ingénieur  à  qui  ont  été  confiés  les  travaux  de  plongée  prétend  que  cet 
examen  est  très  périlleux  et  peut-être  même  d'exécution  impossible.  Les  renseigne- 
ments à  ce  sujet  ne  peuvent  donc  nous  venir  que  d'un  examen  de  la  proue  avariée  du 
Storstad.  La  proue  de  ce  navire  fut  plus  endommagée  à  tribord  qu'à  bâbord,  vu  que 
ce  côté  a  été  le  premier  à  venir  en  contact  avec  YEmpress  of  Ireland;  mais  à  bâbord 
les  dommages  ont  aussi  été  considérables. 

Le  pont  couvert  du  Storstad  semble  avoir  pénétré  juste  au-dessous  du  pont  cou- 
vert de  YEmpress  of  Ireland,  l'étrave  du  premier,  au-dessus  du  pont  couvert,  s'étant 
brisée.  La  hauteur  de  l'ouverture  laissée  dans  le  flanc  de  YEmpress  of  Ireland  doit 
être  d'à  peu  près  46  pieds,  dont  25  pieds  environ  se  trouvaient  au-dessous  de  la  ligne  de 
flottaison  au  moment  de  la  collision.  Il  n'est  pas  possible  de  déterminer  les  dimen- 
sions latérales  de  l'ouverture,  vu  qu'il  peut  s'y  être  produit  un  déchirement  longitudi- 
nal, ce  qui  pratiquerait  un  trou  plus  large  que  celui  que  causerait  un  choc  direct. 
Mais,  en  ne  tenant  pas  compte  de  ce  déchirement  et  en  déterminant  la  dimension  du 
trou  par  la  position  des  marques  circonscrivant  les  avaries  du  Storstad,  on  en  est 
arrivé  à  la  conclusion  que  l'étendue  du  trou  pratiqué  dans  le  flanc  de  YEmpress  of 
Ireland  au-dessous  de  sa  ligne  de  flottaison  n'avait  pas,  immédiatement  après  la 
collision,  moins  de  350  pieds  carrés. 

On  peut  déterminer  avec  quelque  précision  la  position  dans  laquelle  le  Storstad 
est  venu  en  contact  avec  YEmpress  of  Ireland.  D'abord,  on  a  trouvé  après  la  colli- 
sion, sur  le  pont  couvert  du  Storstad,  près  de  l'étrave,  une  plaque  portant  un  numéro 
de  cabine  de  YEmpress,  (le  numéro  328).     La  cabine  portant  ce  numéro  était  une 
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cabine  d'extérieur,  située  entre  le  pont  supérieur  et  le  pont  couvert  de  YEmpress  of 
Ireland  un  peu  en  arrière  du  milieu  du  navire,  la  porte  de  la  cabine  se  trouvant  à  7 
pieds  à  l'intérieur  du  navire.  13e  plus,  le  mécanicien  de  garde  dans  la  chambre  des 
chaudières  d'avant  a  déclaré  que  20  secondes  après  la  collision  l'eau  entrait  en  abon- 
dance par  la  soute  à  charbon  n°  2  à  tribord,  s'engouffrant  dans  l'ouverture  de  la 
chauffe  sur  toute  l'étendue  de  la  porte  de  la  soute;  et  le  mécanicien  de  service  dans  la 
chambre  des  chaudières  d'arrière  a  vu  l'eau  entrer  en  grande  quantité  par  la  porte  de 
la  soute  à  charbon  d'avant,  à  tribord,  presque  aussitôt  après  avoir  ressenti  le  choc  de 
la  collision. 

Ces  faits  prouvent  clairement  que  VEmpress  of  Ireland  a  été  endommagé  dans 
le  voisinage  immédiat  des  cloisons  étanches  qui  se  trouvaient  entre  les  deux  chambres 
des  chaudières,  tandis  que  l'étrave  du  Siorstad  doit  avoir  pénétré  assez  avant  dans  le 
flanc  de  YEmpress  of  Ireland  pour  atteindre  la  porte  de  la  cabine  que  l'on  a  men- 
tionnée plus  haut.  Cette  porte  se  trouvait  à  16  pieds  en  arrière  de  la  cloison  dont 
l'étanchéité  fut  détruite. 

EFFET    DE    LA   COLLISION    SUR   LA    STABILITÉ    DE    l/"EM PRESS    OF   IRELAND". 

Immédiatement  avant  la  collision,  le  navire  tirait  en  moyenne  27  pieds  d'eau;  il 
portait  1,160  tonnes  de  cargaison,  2,300  tonnes  de  charbon,  et  tous  ses  réservoirs  à 
doubles  fonds  étaient  remplis  d'eau  douce  ou  d'eau  salée.  Dans  ces  conditions,  sa 
hauteur  métacentrique  était  d'un  peu  plus  de  40  pouces,  et,  tous  les  sabords  étant 
fermés,  sa  stabilité  à  angles  prononcés  de  sa  quille,  était  plus  que  suffisante. 

L'effet  immédiat  des  avaries  dont  on  a  parlé  ci-dessus  fut  de  détruire  l'étanchéité 
de  la  cloison  qui  séparait  les  deux  chambres  des  chaudières,  et  de  mettre  ces  compar- 
timents, qui  avaient  une  longueur  totale  de  175  pieds,  en  communication  avec  la  mer. 
D'après  un  examen  des  dommages  causés  à  la  proue  du  Storstad,  on  a  calculé  que 
l'étendue  du  trou  pratiqué  dans  le  flanc  de  YEmprèess  of  Ireland  était  suffisante  pour 
laisser  entrer  dans  le  navire  une  quantité  initiale  d'eau  de  265  tonneaux  par  seconde, 
en  supposant  que  cette  eau  n'eût  rencontré  aucun  obstacle.  Le  charbon  et  autres 
obstacles  réduiraient  cette  proportion,  mais  il  est  certain  qu'en  très  peu  de  temps  les 
deux  chambres  des  chaudières  auraient  été  remplies  d'eau  jusqu'au  niveau  de  l'eau  à 
l'extérieur,  comme  tel  a  été  le  cas  d'après  les  témoignages  entendus.  L'inondation 
de  ces  compartiments  implique  que  le  navire  s'était  enfoncé  de  près  de  9  pieds,  et, 
supposant,  en  premier  lieu,  que  l'eau  à  mesure  qu'elle  s'élevait  dans  ces  compartiments 
se  répandait  symétriquement  au  plan  diamétral  du  navire,  cet  enfoncement  placerait 
le  pont  principal  à  quatre  pieds  sous  l'eau  au  milieu  du  navire,  et  ce  pont  serait  sub- 
mergé sur  toute  sa  longueur  sauf  une  partie  comparativement  petite  à  l'avant. 
Ainsi  avarié  le  navire  aurait  encore  eu  une  hauteur  métacentrique  d'un  peu  plus  de 
deux  pieds  et  aurait  continué  à  flotter  perpendiculairement  si  les  portes  étanches  des 
cloisons  au-dessus  du  pont  principal  circonscrivant  la  partie  avariée  avaient  été  fer- 
mées. Dans  les  conditions  réelles  qui  existaient  au  moment  de  la  collision,  le  côté 
du  navire  qui  avait  subi  le  choc  étant  ouvert  à  la  mer  au-dessus  du  pont  principal,  et 
les  portes  des  cloisons  à  tribord  de  ce  pont  étant  ouvertes,  l'eau  pouvait  pénétrerr 
librement  sur  ce  pont,  détruisant  ainsi  la  stabilité  du  navire  et  le  faisant  chavirer 
et  sombrer. 

Pour  rendre  la  description  plus  facile  on  a  supposé  dans  ce  qui  précède  que  l'eau 
qui  a  pénétré  dans  le  navire  s'est  distribuée  symétriquement  au  plan  diamétral  du 
navire,  mais  tel  n'a  certainement  pas  été  tout  d'abord  le  cas.  Le  Storstad  a  enfoncé 
le  côté  droit  de  YEmpress  of  Ireland  vis-à-vis  la  soute  à  charbon  transversale  située 
entre  les  deux  chambres  des  chaudières,  cette  soute  à  charbon  transversale  étant  sub- 
divisée en  travers  du  navire  par  la  cloison  étanche  qui  sépare  les  chambres  des  chau- 
dières. Cette  soute  à  charbon  était  aussi  divisée  au  plan  diamétral  du  navire,  au- 
dessous  du  niveau  du  premier  pont,  par  des  passages  longitudinaux  à  l'épreuve  de 
l'eau  et  de  la  poussière;  l'un  était  un  passage  de  communication,  l'autre  renfermait 
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les  tuyaux  à  vapeur;  ces  passages  étaient  séparés  par  une  cloison  mitoyenne  non 
étanche.  La  partie  de  ce  carré  transversal  qui  formait  la  chambre  des  chaudières 
d'avant  communiquait  à  tribord  avec  une  soute  à  charbon  longitudinale  qui  s'éten- 
dait jusqu'à  un  carré  transversal  à  l'extrémité  d'avant  de  cette  chambre,  cette  der- 
nière étant  divisée  au-dessous  du  premier  pont  et  au  plan  diamétral  du  navire  par  une 
cloison  mitoyenne  non  étanche.  Des  dispositions  semblables  existaient  vis-à-vis  de 
la  chambre  des  chaudières  d'arrière;  les  détails  en  sont  donnés  dans  la  partie  de  ce 
rapport  qui  traite  de  la  construction  du  navire.  Les  cloisons  des  soutes  à  charbon 
de  ce  vaisseau,  selon  la  coutume,  n'étaient  pas  étanches.  On  peut  ajouter  que  la  dis- 
position du  charbon  était  pratiquement  symétrique  au  plan  diamétral  du  navire. 

Rien  ne  prouve  que  le  Storstad  ait  brisé  une  partie  des  cloisons  des  soutes  à 
charbon,  de  sorte  que  presque  aussitôt  après  la  collision  une  grande  quantité  d'eau 
•doit  avoir  pénétré  dans  les  soutes  de  tribord  sur  toute  la  longueur  des  chambres  des 
chaudières;  cette  eau  ne  pouvait  s'échapper  que  par  les  portes  des  soutes  et  passer 
dans  les  chambres  des  chaudières  et  aussi,  très  lentement,  à  travers  la  cloison  mi- 
toyenne du  plan  diamétral  pour  arriver  dans  les  soutes  à  charbon  de  bâbord.  Dans 
ces  conditions  le  navire  aurait  commencé  immédiatement  à  pencher  à  tribord,  l'angle 
précis  d'inclinaison  dépendant  à  tout  instant  de  la  quantité  d'eau  qui  était  entrée 
dans  le  navire  et  de  sa  distribution  à  travers  ce  dernier.  A  défaut  de  cette  informa- 
tion -  une  estimation  exacte  de  l'inclinaison  n'est  pas  possible  ;  mais  donnant  une 
approximation  raisonnable,  une  inclinaison  de  15  à  20  degrés  semble  probable  dans 
les  circonstances.  Le  navire  aurait  pu  se  redresser  à  mesure  que  l'eau  arrivait  à 
bâbord  si  tous  les  sabords  et  toutes  les  portes  étanches  des  cloisons  circonscrivant 
les  compartiments  des  chaudières  jusqu'au  pont  supérieur,  avaient  été  fermés;  mais 
les  portes  et  les  feux  de  côté  étant  ouverts  jusqu'au  point  où  on  a  appris  qu'ils 
l'étaient  après  la  collision,  l'eau  pouvait  entrer  librement  dans  d'autres  comparti- 
ments et  le  navire  devait  finalement  chavirer  et  sombrer. 

Ainsi,  résumant  ce  qui  précède,  on  verra  que  bien  que  l'entrée  de  l'eau  à  tribord 
tendait  naturellement  à  faire  pencher  le  navire  de  ce  côté,  cet  effet  a  été  augmenté 
par  le  fait  que  les  cloisons  des  soutes  à  charbon  ont  retardé  l'écoulement  libre  de 
l'eau  à  travers  le  navire.  Très  peu  de  temps  après  la  collision  le  navire,  pour  cette 
raison,  doit  s'être  incliné  à  un  angle  considérable,  et,  ceci,  joint  à  l'enfoncement  du 
navire,  aurait  bientôt  submergé  les  sabords  de  côté  qui,  on  le  sait,  étaient  ouverts 
entre  le  pont  principal  et  le  pont  supérieur.  Comme  le  navire  continuait  à  s'efon- 
cer,  à  cause  de  la  quantité  d'eau  qui  entrait  par  le  côté  avarié  et  par  les  sabords,  l'eau 
avait,  dans  les  circonstances  qui  existaient  réellement  au  moment  de  la  collision,  libre 
accès  au  pont  principal,  avec  les  résultats  déjà  indiqués. 

Vme  PARTIE. 
APPAREILS  DE  SAUVETAGE. 

MESURES   PRISES   POUR  SAUVER  LES   PASSAGERS. 

D'après  le  certificat  de  l'inspecteur  du  Board  of  Trade,  YEmpress  of  Ireland 
était  pourvue  des  chaloupes  suivantes: 


Nombre  et  description. 

Matériaux. 

Capacité 

en 

pieds  cubes. 

Nombre  de  per- 
sonnes pouvant 
y  prendre  place. 

16  chaloupes  de  sauvetages 

20  chaloupes  Englehardt 

Acier 

Bois  et  canevas 

7,640 
9,200 
1,747 

764 
920 

4  chaloupes  Berthon 

n                m           ..... 

176 

Total 

18,587 

1,860 
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Ort  a  déclaré  à  l'enquête  qu'il  y  avait  aussi  deux  mitres  chaloupes  Bertbon  à  bord 
pouvant  contenir  ensemble  105  personnes. 

Toutes  les  chaloupes  de  sauvetage,  huit  sur  chaque  côté  du  navire,  étaient  sur 
daviers;  quatorze  de  ces  chaloupes  se  trouvaient  sur  le  pont  aux  chaloupes  et  deux 
sur  le  premier  pont-promenade  à  l'arrière  du  navire.  Celles  de  tribord  portaient  des 
numéros  impairs  et  celles  de  bâbord  des  numéros  pairs. 

Au-dessous  de  chaque  chaloupe  de  sauvetage  en  acier  se  trouvait  une  chaloupe 
Englehardt,  et  quatre  autres  de  ces  dernières  étaient  entassées  à  l'arrière  du  premier 
pou  t-p  romen  ade. 

Les  chaloupes  Berthon  étaient  sur  le  pont  aux  chaloupes,  deux  de  chaque  côté  du 
navire,  vis-à-vis  de  la  chambre  de  télégraphie  sans  fil  Marconi,  et  une  de  chaque  côté 
de  la  ela ire-voie  de  la  chambre  des  machines. 

Toutes  les  chaloupes  mentionnées  ci-dessus  semblent  avoir  été  en  bon  état;  eUea 
étaient  pourvues  et  munies  de  leur  appareil  et  de  leur  équipement  nécessaires;  mais 
aucune  d'elles  n'étaient  pourvues  d'appareil  breveté  pour  les  descendre  ou  pour  les 
dégager. 

Quant  aux  autres  appareils  de  sauvetage,  le  navire  possédait  24  bouées  de  sau- 
vetage, dispersées  sur  le  pont  et  sur  les  lisses;  des  deux  feux  flottants  étaient  attachés  à 
la  moitié  de  ce  nombre;  et  2,212  ceintures  de  sauvetage  dont  150  pour  enfants.  Les 
bouées  et  les  ceintures  de  sauvetage  étaient  en  bon  ordre.  Dans  chaque  cabine  de 
passagers,  sur_  tout  le  navire,  se  trouvaient  des  ceintures  de  sauvetage  en  nombre 
suffisant  pour  toutes  les  personnes  qui  y  étaient  logées,  et  les  ceintures  de  sauve- 
tage pour  les  membres  de  l'Equipage  étaient  à  leur  portée  dans  leurs  quartiers  res- 
pectifs. 

Le  15  mai  1914,  M.  Thomas  E.  Thompson,  officier  d'émigration,  visita  le  navire 
immédiatement  avant  son  départ  pour  Québec,  et  dans  un  rapport  qu'il  fît  au  Board 
of  Trade,  en  date  du  4  juin  1914,  il  déclare  qu'en  examinant  l'équipage  qui  était  réuni 
sur  le  pont  du  salon,  il  remarqua  que  chaque  homme  avait  épingle  à  son  habit  un 
insigne  sur  lequel  se  trouvait  le  numéro  de  la  chaloupe  à  laquelle  il  appartenait,  et  que 
les  matelots  étaient  divisés  de  manière  à  ce  qu'il  y  en  eût  au  moins  deux  pour  chacune 
des  chaloupes  sur  daviers. 

Aussitôt  que  la  réunion  prit  fin,  le  clairon  résonna  et  tous  se  rendirent  sur  le 
pont  aux  chaloupes,  et  on  donna  l'ordre  "Toutes  chaloupes  à  la  mer".  Toutes  les  cha- 
loupes sur  daviers,  seize  en  tout,  furent  immédiatement  poussées  en  dehors.  Chaque 
chaloupes  était  occupée  par  deux  matelots  qui  placèrent  les  tolets,  firent  passer  les  ex- 
trémités de  la  base  des  embarcations  en  dehors  et  placèrent  les  gouvernails,  tandis  que 
le  reste  de  l'équipage  de  la  chaloupe  s'emparaient  des  palans  de  retenu  et  préparaient 
la  descente.  Environ  quatre  minutes  s'écoulèrent  depuis  le  moment  où  on  donna  l'ordre 
et  le  moment  où  les  chaloupes  furent  prêtes  pour  la  descente. 

On  monta  aussi  deux  des  chaloupes  repliables  Englehardt,  on  plaça  les  côtés  en 
canevas  et  on  embarqua  tout  le  gréement. 

On  trouva  que  l'équipement  de  toutes  les  chaloupes  était  en  ordre  et  conforme 
aux  règlements. 

On  examina  les  appareils  pour  éteindre  le  feu  dans  différentes  parties  du  navire, 
et  on  porta  attention  aux  échelles,  aux  sorties,  etc.,  qu'on  trouva  en  bon  état,  et  on 
s'assura  que  des  fanaux  indicateurs  d'urgence,  à  l'huile,  étaient  placés  où  cela  était 
nécessaire. 

Après  avoir  replacé  les  chaloupes,  la  cloche  et  le  clairon  appelèrent  l'équipage 
aux  postes  des  appareils  à  incendie,  les  boyaux  furent  étendus  et  on  lâcha  l'eau; 
un  certain  nombre  de  commis  furent  aussi  placés  de  manière  à  contenir  les  passagers 
en  cas  de  besoin.  Deux  extincteurs  chimiques  pris  au  hasard  sur  l'entrepont  furent 
retournés  et  trouvés  en  ordre. 

L'officier  d'émigration  vit  aussi  que  les  portes  étanches  des  entreponts,  de  l'espace 
réservé  aux  passagers  de  première  et  de  deuxième  classes,  des  chambres  des  machines 
et  des  chaudières  étaient  fermées,  et  qu'elles  fonctionnaient  d'une  façon  satisfaisante. 

21b— m 


660  MARINE  ET  PECHERIES 

5  GEORGE  V,  A.  1915 

En  ce  qui  regarde  les  manœuvres  des  chaloupes  de  sauvetage  et  des  appareils 
pour  éteindre  le  feu,  chaque  membre  de  l'équipage  semblait  connaître  ses  devoirs, 
et  ces  deux  exercices  furent  accomplis  avec  rapidité  et  sans  confusion. 

Le  23  mai  1914,  le  lendemain  de  l'arrivée  de  YEmpress  of  Ireland  à  Québec,  le 
capitaine  Hugh  G.  Staunton,  surintendant  des  appareils  de  sauvetage  et  surinten- 
dant de  marine  de  la  compagnie  de  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien,  visita  le 
navire,  et  trouva  les  appareils  de  sauvetage  en  bonne  condition. 

A  cette  occasion  l'équipage  fit  l'exercice  et  trois  chaloupes  furent  mises  à  l'eau 
(un  grand  nombre  ne  furent  pas  descendues  à  cause  des  barges  à  charbon),  et  deux 
des  chaloupes  repliables  furent  montées  et  gréées. 

Outre  les  appareils  de  sauvetage  ordinaires  énumérés  ci-dessus,  le  navire  possé- 
dait un  appareil  de  télégraphie  sans  fil  Marconi  d'un  kilowatt  et  demi,  et  un  autre 
appareil  semblable  pour  les  cas  d'urgence;  la  chambre  de  l'appareil  et  la  chambre  à 
coucher  des  télégraphistes  étaient  situées  sur  le  pont  des  chaloupes,  juste  en  avant 
de  la  claire-voie  de  la  chambre  des  machines. 

Deux  télégraphistes  y  étaient  employés,  savoir,  M.  Ronald  Ferguson,  le  télégra- 
phiste en  chef,  et  M.  Edward  Barnford,  son  assistant;  l'un  deux  était  constamment 
de  service  dans  la  chambre  de  l'appareil  quand  le  navire  était  en  marche. 

SAUVETAGES  OPÉRÉS  PAR  LES  CHALOUPES  DE  L'EMPRESS  OF  IRELAND. 

Quand  le  capitaine  Kendall  vit  que  la  collision  était  inévitable,  il  ordonna  au 
premier  officier,  M.  Edward  Jones,  qui  était  avec  lui  sur  la  dunette,  d'appeler  tout  le 
monde  et  de  tenir  les  chaloupes  prêtes.  La  sirène  donna  aussi  à  l'équipage  le  signal 
de  fermer  les  portes  étanches  et  de  se  préparer  à  abandonner  le  navire.  La  collision 
s'étant  produite,  on  donna  alors  l'ordre  de  mettre  les  chaloupes  à  l'eau  aussitôt  que 
possible. 

L'équipage  semble  avoir  répondu  sans  retard  à  l'appel  qui  lui  était  fait,  et  avoir 
manœuvré  avec  soin,  mais  bientôt,  à  cause  de  l'entrée  rapide  d'une  grande  quantité 
d'eau,  le  navire  pencha  si  vite  à  tribord  qu'il  fut  absolument  impossible  de  mettre  à 
l'eau  les  chaloupes  de  bâbord. 

Dans  l'intervalle,  les  commis,  dont  un  certain  nombre  étaient  de  garde  pendant 
la  nuit,  éveillèrent  les  passagers,  allumèrent  les  fanaux  d'urgence  préparés  à  cette  fin, 
et  aidèrent  quelques-uns  à  ceindre  leurs  ceintures  de  sauvetage. 

Bien  que,  naturellement,  il  y  ait  eu  un  peu  de  confusion,  il  ne  semble  pas  y  avoir 
eu  de  manque  de  discipline,  et  un  des  passagers  qui  se  sont  sauvés  a  témoigné  de  la 
bonté  et  de  la  considération  dont  ont  fait  preuve  ceux  qui  si  soudainement  se  sont 
vus  en  présence  des  plus  graves  dangers. 

Les  chaloupes  de  tribord  portant  les  numéros  1,  3,  5,  9,  13  et  15  furent  mises  à 
l'eau.  La  chaloupe  numéro  1  fut  lancée  avec  force  en  dehors  et  plusieurs  personnes 
furent  jetées  par-dessus  bord;  la  chaloupe  numéro  15  chavira.  Pendant  qu'on  es- 
sayait de  descendre  la  chaloupe  numéro  7,  le  navire  chavira  à  tribord  et  sombra.  Au 
moment  où  il  chavira,  les  chaloupes  de  bâbord  et  autres  gréements  glissèrent  avec 
fracas  sur  le  côté  droit  du  navire. 

Malheureusement  tous  les  officiers,  sauf  le  capitaine  et  le  premier  officier,  se 
noyèrent,  et  par  conséquent  il  n'est  pas  facile  en  somme  de  suivre  les  mouvement  des 
différentes  chaloupes. 

Au  moment  où  YEmpress  of  Ireland  chavira,  ses  manteaux  de  cheminée  frappant 
l'eau,  le  capitaine  Kendall  était  sur  le  pont  volant,  et  tomba  ainsi  par-dessus  bord.  Il 
fut  recueilli  par  la  chaloupe  de  sauvetage  n°  3,  dont  il  prit  charge,  et  il  commen- 
ça à  recueillir  ceux  qui  se  cramponnaient  aux  débris.  Quand  la  chaloupe  eut  embar- 
qué autant  de  gens  qu'elle  pouvait  en  contenir — environ  55  ou  60 — d'autres  furent 
placées  autour  des  bords  de  la  chaloupe,  s'accrochant  au  garde-corps;  par  ce 
moyen  plusieurs  furent  sauvés.  Cette  chaloupe  se  rendit  auprès  du  Storstad,  débar- 
qua ceux  qu'elle  contenait  ou  qui  s'y  étaient  accrochés,  puis,  toujours  sous  la  direction 
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du  capitaine  Kendall  et  montée  par  les  membres  de  l'équipage  de  YEmpress  of  Ire- 
land, la  chaloupe  retourna  à  l'endroit  du  naufrage  à  la  recherche  d'autres  survivants, 
mais  on  ne  trouva  que  des  cadavres.  Eemarquant  une  autre  des  chaloupes  de  YEm- 
press of  Ireland  à  environ  deux  milles  au  large,  le  capitaine  Kendall  se  dirigea  vers 
cette  chaloupe  et  constata  qu'elle  était  brisée,  à  -demi  remplie  d'eau  et  inoccupée.  La 
chaloupe  n°  3  revint  alors  auprès  du  Storstad. 

Le  premier  officier,  M.  Jones,  ayant  vu  les  chaloupes  numéros  1,  3  et  5  à  l'eau, 
se  rendit  à  la  chaloupe  numéro  7,  mais  le  navire  chavira  et  il  fut  jeté  à  l'eau.  Cepen- 
dant, il  fut  recueilli  par  la  chaloupe  numéro  9,  laquelle,  une  fois  remplie  de  survi- 
vants, se  rendit  auprès  du  Storstad,  les  débarqua,  et  retourna  ensuit  à  la  recherche 
des  autres  survivants.  Dans  ce  dernier  voyage  on  sauva  huit  dames  et  trois  ou  quatre 
hommes,  qu'on  mit  à  bord  du  vapeur  de  l'Etat,  YEureha,  dont  on  parlera  plus  loin. 
On  fit  un  autre  voyage  mais  on  ne  trouva  que  des  cadavres. 

Un  quartier-maître  du  nom  de  Murphy,  qui  fut  jeté  à  l'eau  quand  le  navire  cha- 
vira, parvint  à  saisir  le  fond  de  la  chaloupe  n°  15,  qui  flottait  sens  dessus-des- 
sous, et  réussit  ensuite  à  grimper  dans  la  chaloupe  n°  13.  Cette  chaloupe,  une 
fois  remplie  de  survivants,  se  rendit  auprès  du  Storstard,  les  mit  à  bord,  puis  retourna 
et  recueillit  trente  autres  personnes  qu'on  transporta  sur  Y  Eurêka.  Après 
quoi  cette  chaloupe  fut  abandonnée  au  gré  des  flots,  vu  qu'on  ne  pouvait  trouver  aucun 
autre  survivant. 

Une  des  chaloupes,  dont  on  ne  connaît  pas  le  numéro,  semble  avoir  été  frappée 
par  quelque  partie  de  la  superstructure  qui  se  brisa  au  moment  où  le  navire  chavira, 
et  ses  occupants  furent  tués  ou  noyés. 

Une  des  chaloupes  repliables  de  YEmpress  of  Ireland  fut  aussi  mise  à  l'eau,  et 
se  rendit  auprès  du  Storstad  avec  des  survivants.  Elle  fut  ensuite  montée  par  des 
hommes  du  Storstad  et  servit  à  sauver  plusieurs  personnes. 

Bien  que  rien  ne  le  prouve  directement,  il  est  très  probable  que  plusieurs  person- 
nes moururent  des  blessures  reçues  au  moment  de  la  collision,  et  aussi  quand  les  cha- 
loupes de  bâbord  et  les  autres  gréements  glissèrent  sur  le  pont,  balayant  tout  sur  leur 
passage. 

SAUVETAGES  OPERES  PAR  LE  "  STORSTAD  ". 

Après  la  collision  YEmpress  of  Ireland  et  le  Storstad  s'étant  séparés,  se  perdirent 
de  vue  dans  le  brouillard.  Le  capitaine  du  dernier  navire  envoya  son  second  à  l'avant 
pour  se  rendre  compte  des  avaries  qu'avait  reçues  le  navire,  lança  des  coups  de  sifflet 
et  appela  tout  le  monde  sur  le  pont.  On  fit  avancer  le  Storstad  à  bâbord  jusqu'à  ce 
que  le  navire  fut  un  peu  à  l'est  de  la  Pointe-au-Père,  faisant  face  au  rivage.  Cepen- 
dant, comme  on  entendit  des  cris,  on  fit  doucement  machines  en  avant  tribord  à  la 
barre  jusqu'à  ce  qu'on  aperçut  la  silhouette  de  YEmpress  of  Ireland.  On  manœuvra 
er suite  de  manière  à  ce  que  le  Storstad  se  trouvât  près  des  personnes  qui  étaient  dans 
le  fleuve,  et  on  mit  quatre  chaloupes  à  l'eau.  .Ces  chaloupes  firent  plusieurs  voyages, 
rapportant  chaque  fois  des  survivants;  on  poursuivit  le  travail  aussi  longtemps  qu'on 
put  découvrir  quelque  naufragé. 

Une  des  chaloupes  repliables  de  YEmpress  of  Ireland,  montée  par  des  membres 
de  l'équipage  du  Storstad,  servit  aussi  à  sauver  plusieurs  personnes,  comme  on  l'a 
rapporté  en  détails  parmi  les  sauvetages  opérés  par  le  premier  navire. 

On  ne  peut  se  plaindre  de  la  conduite  de  ceux  qui  étaient  à  bord  du  Storstad.  Ils 
semblent  avoir  fait  tout  en  leur  pouvoir  pour  sauver  les  survivants. 

CONDUITE  DES   TELEGRAPHISTES  À  BORD. 

Juste  avant  la  collision,  M.  Donald  Ferguson,  le  télégraphiste  en  chef,  était  allé 
se  coucher,  laissant  son  assistant,  M.  Edward  Bamford,  de  service,  mais  lui-mOme 
ne  s'était  pas  encore  endormi.  La  collision  s'étant  produite,  M.  Ferguson  se  rendit  à 
la  chambre  de  l'appareil,  et  prévoyant  qu'on  allait  lui  ordonner  d'envoyer  un  message 


662  MARINE  ET  PECHERIES 


5  GEORGE  V,  A.   1915 


demandant  du  secours,  il  appela  immédiatement  toutes  les  stations  à  sa  portée,  les 
avertissant  de  se  tenir  prêtes  à  recevoir  un  signal  de  détresse,  et  ainsi  il  s'assura  un 
moyen  facile  d'obtenir  tout  secours  possible. 

En  réponse  à  cet  appel,  la  station  de  télégraphie  sans  fil  de  la  Pointe-au-Père 
répondit  "très  bien,  nous  sommes  prêts". 

M.  Ferguson  dit  à  son  assistant  de  se  rendre  sur  la  dunette  et  de  demander  des 
ordres.  Cependant,  le  premier  officier  passa  alors  près  de  là,  et  ordonna  à  M.  Fer- 
guson d'envoyer  le  signal  "S.O.S.",  vu  que  le  navire  s'enfonçait,  et  ce  qui  suit  sont 
les  paroles  mêmes  de  M.  Ferguson: — 

"Alors  j'allai  et  je  pris  les  récepteurs  et  je  télégraphiai  le  signal  "S.O.S.",  ajou- 
tant que  nous  avions  frappé  quelque  chose,  que  nous  sombrions  rapidement,  et  que 
Le  nayire  penchait  terriblement.  J'envoyai  le  message  très  lentement,  parce  que  je 
savais  qu'à  ce  moment  il  n'y  avait  pas  de  télégraphiste  en  chef  de  service,  et 
afin  de  donner  aux  télégraphistes  en  second  la  chance  de  comprendre. 
L'appareil  de  la  Pointe-au-Père  répondit  "Très-bien",  et  demanda  où  nous 
nous  trouvions.  Je  réfléchis  une  minute,  car  personne  ne  m'avait  donné 
notre  position,  mais  je  me  rappelai  qu'on  venait  de  débarquer  le  pilote,  et  je  répondis  que 
nous  étions  à  environ  vingt  milles  en  aval  de  Rimouski.  Il  dit  alors  :  "  Vingt  milles  ", 
désirant  s'assurer  qu'il  avait  bien  compris,  et  pendant  que  je  répondais 
"Oui"  le  courant  s'interrompit  tout  d'un  coup,  et  le  manipulateur  re- 
vint en  place;  je  n'avais  plus  de  courant  et  les  lumières  s'éteignirent.  A  ce  moment 
le  navire  avait  penché  si  terriblement  que  j'avais  un  pied  sur  la  cloison  et  l'autre 
sur  le  plancher,  naturellement  tous  mes  papiers  et  mes  livres  furent  éparpillés. 
Puis  je  me  rendis  sur  le  pont,  je  me  cramponnai  à  la  lisse  et  je  criai  dans  mes  mains 
disposées  en  forme  de  porte-voix  que  plusieurs  navires  viendraient  à  notre  secours.  Je 
vii,  M.  Jones,  le  premier  officier,  et  le  second  officier  et  d'autres,  s'occupant  des  cha- 
loupes, et  le  premier  officier  s'avança  et  dit:  "  Que  dites-vous?"  et  je  le  lui  dis.  Je 
lui  répétai  que  nous  aurions  du  secours  en  moins  d'une  heure,  et  il  me  dit  de  me 
rendre  à  ma  chaloupe.  Je  me  rendis  dans  la  cabine  pour  faire  fonctionner  mon 
appareil  d'urgence  afin  de  voir  si  je  pouvais  envoyer  un  autre  appel.  J'ai  omis  de 
mentionner  qu'on  répondit  de  la  Pointe-au-Père  qu'on  envoyait  YEureha  en  réponse 
à  mon  appel,  ainsi  que  le  Lady  Evelyn.  Je  reçus  cela  après  que  mon  courant  fut  in- 
terrompu. J'essayai  de  faire  fonctionner  l'appareil  d'urgence —  et  ne  pus  me  servir 
de  cet  appareil.  Les  accumulateurs  explosèrent.  Le  navire  reposait  à  ce  moment  pra- 
tiquement sur  le  côté;  je  sortis  et  saisis  une  chaise  du  pont  avec  laquelle 
je  voulais  sauter,  car  je  n'avais  pas  de  ceinture;  puis  soudainement  le  navire 
chavira  et  je  fus  précipité  à  l'eau.  Mais  avant  cela,  j'avais  entendu  un  fracas  terri- 
ble fait  par  toutes  les  chaloupes  de  bâbord  glissant  sur  le  pont  à  tribord  ".  Les 
deux  télégraphistes  sont  au  nombre  des  survivants. 

CONDUITE    DES    DEUX    TELEGRAPHISTES    À    TERRE. 

M.  Crawford  S.  Leslie,  télégraphiste  de  service  à  la  station  de  la  Pointe-au-Père, 
déclare  qu'il  reçut  l'appel  de  YEmpress  of  Ireland  à  1.45  heure  du  matin,  le  29  mai, 
et  qu'il  fit  immédiatement  rapport  à  M.  William  J.  Whiteside,  l'officier  en  charge, 
qui  était  au  lit.  A  1.50  heure  du  matin  YEmpress  of  Ireland  dit  "  penchons  terri- 
blement ;  près  "  significatif  "  tenez-vous  près  ".  M.  Whiteside,  qui  s'était  rendu  im- 
médiatement à  la  chambre  de  l'appareil,  prit  charge  de  ce  dernier  et  fut  le  dernier  à 
entendre  l'appel  de  YEmpress  of  Ireland,  "  S.O.S.".  Il  répondit  qu'il  allait  envoyer  les 
vapeurs  de  l'Etat  à  son  secours,  et  demanda  la  position  du  navire.  On  répondit  qu'il 
se  trouvait  à  vingt  milles  de  Rimouski;-  puis  les  signaux  de  YEmpress  devinrent  in- 
distincts et  oh  ne  put  comprendre  d'avantage. 

M.  Whiteside  supposa  que  le  télégraphiste  à  bord  de  YEmpress  devait  encore  se 
trouver  près  du  récepteur,  et  lui  dit  qu'on  envoyait  les  vapeurs  de  l'Etat  le  Lady 
Evelyn  et  YEureha  à  son  secours.     I^uis  il  envoya  l'appel  C.  Q.  ce  qui  est  un  signal 


EMPRESS  OF  IRELAND— COLLISION  DU  STORSTAD  663 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  21b 

général  signifiant  que  tous  les  navires  qui  reçoivent  cet  appel  doivent  répondre;  niais 
il  ne  reçut  aucune  réponse. 

M.  Whiteside,  se  mit  en  communication  avec  les  commandants  du  Lady  Evelyn, 
accosté  au  quai  de  Rimouski,  et  de  Y  Eurêka,  qui  transportait  un  pilote  à  la 
Pointe-au-Père,  et  ces  deux  navires,  avec  le  moins  de  délai  possible,  partirent  pour  la 
scène  du  désastre. 

SIX  OURS   APPORTÉS    PAR    LES   VAPEURS    DE    L'ÉTAT    l'^KIRHIvA"    HT    LE    "LADY    EVELYN. 

Le  vapeur  de  l'Etat  YEureJca  débarqua  le  pilote  de  YEmpress  of  Irel<md  à  1.30 
heure  du  matin  environ,  d'après  le  capitaine  Bélanger,  ou  à  1.20  heure  du  matin 
d'après  le  capitaine  Kendall,  le  navire  étant  un  peu  à  l'ouset  du  quai  de  la  Pointe- 
au-Père, à  une  distance  d'environ  un  mille  et  demi.  Après  quoi,  il  attendit  que  le  char- 
bonnier à  vapeur  Wabana  qui  descendait  le  fleuve,  prit  aussi  son  pilote  et  se  rendit 
à  la  Pointe-au-Père.  Comme  il  arrivait  au  quai — à  2.25  heures  du  matin  environ — 
son  commandant,  le  capitaine  Bélanger,  reçut  un  message  téléphonique  de  M.  White- 
side et  de  M.  John  McWilliams,  gérant  de  la  station  de  la  Great  Novth  Western 
Telegraph  Company  à  la  Pointe-au-Père,  qu'il  était  survenu  un  accident  à  YEmpress 
of  Ireland  et  que  ce  navire  sombrait  rapidement.  Sans  retard  YEureha  partit  pour  la 
scène  du  désastre,  qu'il  atteignit  dans  quarante  à  cinquante  minutes.  UEmpress  of 
Ireland  avait  alors  sombré.  On  sauva  quelques  personnes  et  on  recueillit  les  survi- 
vants qui  se  trouvaient  dans  des  chaloupes,  formant  un  total  de  150  personnes;  on 
fit  tout  ce  qu'il  fut  possible  de  faire  pour  diminuer  leurs  souffrances  jusqu'à  l'arrivage 
au  quai  de  Rimouski.  UEureha  fit  deux  autres  voyages,  mais  on  ne  put  alors  trou- 
ver aucun  survivant. 

Le  commandant  du  vapeur  de  l'Etat,  Lady  Evelyn,  le  capitaine  Pouliot,  se  trou- 
vant au  quai  de  Rimouski,  fût  averti  par  les  télégraphistes  de  la  Pointe-au-Père  que 
YEmpress  of  Ireland  sombrait  et  qu'il  demandait  du  secours.  Il  appela  immédiate- 
ment l'équipage  mit  sous  vapeur  aussi  vite  que  possible,  et  ayant  appris  du  capitaine  de 
YEureha,  la  position  approximative  du  vaisseau,  il  quitta  Rimouski  à  2.45  heures  du 
matin  et  arriva  au  lieu  du  sinistre  à  3.45  du  matin,  environ.  Le  Lady  Evelyn  prit  à 
bord  quelques-uns  des  survivants  qui  se  trouvaient  dans  les  chaloupes,  ainsi  qu'à  bord 
du  Storstad  et  les  transporta  à  Rimouski. 


PARTIE  VIe. 

QUESTIONS. 

Au  commencement  de  l'enquête,  le  gouvernement  canadien  soumit  vingt  ques- 
tions sur  des  points  spéciaux  se  rapportant  au  sinistre.  On  a  déjà  répondu  à  plu- 
sieurs de  ces  questions  dans  les  parties  précédentes  de  notre  rapport;  mais  il  est  bon 
de  publier  les  questions  en  entier  et  de  répondre  à  celles  dont  on  ne  s'est  pas  encore 
occupé. 

Question  1.  Au  moment  du  départ  de  YEmpress  of  Ireland  de  Québec,  le  28  mai 
dernier. 

(a)  Quel  était  le  nombre  d'employés  à  bord  et  comment  étaient-ils  classés? 

(b)  Quel  était  le  nombre  total  des  passagers,  indiquant  le  nombre  dans  chaque 
classe  et  faisant  le  compte  des  hommes  et  des  femmes  et  des  adultes  et  des  enfants? 

Réponse. — (a)  Au  moment  du  départ  de  YEmpress  of  Ireland  de  Québec,  le  28 
mai  dernier,  le  nombre  total  d'employés  de  toutes  classes  à  bord,  était  de  420. 
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Ces  employés  étaient  comme  suit: 

Division  du  pont 57 

Division  des  machines 130 

Division  d'avitaillement 222 

411 
Mécaniciens  surnuméraires,    Ex-N.M.R.,    Empress  of  Asia. .  4 

Musiciens ^ 5 


420 


Femmes. 

Total. 

38 

87 

128 

253 

217 

717 

(b)  Le  nombre  total  des  passagers  était  de  1,057,  répartis  comme  suit: — 

Hommes. 

1ère  classe 49 

2e  classe 125 

3e  classe 500 

Ces  chiffres  comprennent: — 

Quatre  petites  filles  en  première  classe,  11  petits  garçons  et  21  petites  filles  en 
deuxième,  et  54  petits  garçons  et  48  petites  filles  en  troisième,  formant  un  total  de  138 
enfants. 

Question  2. — En  quittant  Québec  le  28  mai  dernier,  le  navire  Empress  of 
Ireland  a-t-il  observé  les  lois  de  la  marine  marchande,  1894-1906,  par  rapport  aux 
règlements  qui  concernent  les  mesures  de  sûreté  à  prendre  pour  les  navires  transpor- 
tant des  passagers  et  les  navires  transportant  les  émigrants? 

Réponse. — Oui. 

Question  3. — Tel  qu'existant  à  ce  moment-là  dans  les  détails  de  sa  construction, 
le  navire  Empress  of  Ireland  avait-il  des  moyens  pour  empêcher  les  résultats  d'une 
collision  et  d'autres  accidents  et  pour  sauver  la  vie  des  passagers? 

Réponse. — On  a  traité  cette  question  dans  la  1ère  partie  de  notre  rapport. 

Question  k> — Y  avait-il  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland  un  nombre  suffisant  d'offi- 
ciers et  d'hommes  d'équipage  habiles? 

Réponse. — Oui. 

Cependant,  un  avocat  nous  a  suggéré  au  nom  de  l'Union  nationale  des  marins 
et  des  chauffeurs  de  Grande-Bretagne  et  d'Irlande,  qu'on  aurait  dû  avoir  à  bord  de 
YEmpress  of  Ireland  un  plus  grand  nombre  de  bacheliers  es  arts.  Il  ne  souleva  pas 
cette  question  en  parlant  spécialement  de  ce  sinistre  et  de  ce  navire,  mais  dans  le  but 
de  faire  connaître  à  la  cour  l'opinion  générale  de  ses  clients,  que  pour  mettre  à  la 
mer  et  pour  monter  les  chaloupes  de  sauvetage  tous  les  paquebots  devraient  être  for- 
cés par  une  loi  d'avoir  à  bord  des  bacheliers  es  arts  en  nombre  suffisant  pour  en  pla- 
cer deux  par  chaloupe.  Cependant,  nous  ne  croyons  pas  qu'une  telle  loi  aurait  été 
de  quelque  secours  pour  opérer  le  sauvetage  en  cette  occasion,  et  par  conséquent,  nous 
nous  abstenons  de  commenter  cette  suggestion. 

Question  5. — Les  mesures  prises  pour  mettre  à  la  mer,  en  cas  de  besoin,  les  cha- 
loupes de  sauvetage  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland  étaient-elles  suffisantes?  Avait-on 
fait  sur  le  navire  des  exercices  pour  mettre  les  embarcations  à  la  mer  et  fermer  les 
cloisons  étanches?  Si  oui,  à  quelle  époque?  Combien  de  personnes  chacun  des 
bateaux  de  sauvetage  pouvait-il  porter?  Combien  y  avait-il  de  bouées  et  d'enve- 
loppes de  sauvetage,  et  de  quel  modèle  étaient-elles?  Où  se  trouvaient-elles  placées? 
Etaient-elles  en  bon  état  et  pouvaient-elles  être  d'un  grand  secours? 

Réponse. — La  réponse  à  la  première  question  est  dans  l'affirmative.  On  avait  fait 
les  exercices  pour  mettre  les  embarcations  à  la  mer  et  pour  fermer  les  cloisons  étan- 
ches à  Québec,  le  23  mai  dernier,  avant  le  départ  du  navire.  Les  autres  renseigne- 
ments demandés  sont  donnés  dans  la  4e  partie  de  ce  rapport. 
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Question  6. — Quel  appareil  de  télégraphie  sans  fil  y  avait-il  à  bord  de  YEmpress 
of  Ireland?  Combien  y  avait-il  de  télégraphistes?  L'appareil  était- il  en  bon  état? 
Le  nombre  des  télégraphistes  était-il  suffisant  pour  envoyer  et  pour  recevoir  des  mes- 
sages continuellement  le  jour  et  la  nuit? 

Réponse. — JJEmpress  of  Ireland  était  muni  d'un  appareil  de  télégraphie  sans 
fil  Marconi  d'un  kilowatt  et  demi  avec  moteur  auxiliaire  au  complet. 

Il  y  avait  deux  télégraphistes  à  bord  du  navire,  et  l'appareil  était  en  bon  état. 
Le  nombre  des  télégraphistes  étaient  suffisant  pour  envoyer  et  recevoir  des  messages 
continuellement  jour  et  nuit. 

Question  No  7. — Lors  du  départ  de  YEmpress  de  Québec,  le  28  mai  dernier,  ou 
antérieurement  à  ce  départ,  le  capitaine  avait-il  reçu  des  instructions  ou  bien  savait- 
il  ce  qu'il  avait  à  faire  au  cours  du  voyage?  Ces  instructions  s'il  en  reçut,  étaient- 
elles  inspirées  par  la  prudence  et  convenaient-elles  à  cette  époque  de  l'année,  en  tenant 
compte  des  dangers  qui  pouvaient  survenir  au  cours  de  ce  voyage? 

Réponse. — La  Compagnie  de  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien  distribue  sous 
forme  de  livre  des  règlements  généraux  et  spécifiques  concernant  la  navigation,  et  le 
capitaine  et  les  officiers  de  YEmpress  of  Ireland  les  connaissaient  très  bien.  Les  ins- 
tructions contenues  dans  ce  livre  convenaient  à  cette  époque  de  l'année  en  tenant 
compte  des  dangers  qui  pouvaient  survenir  au  cours  de  ce  voyage. 

Question  No  8. — Lors  de  son  départ  de  Québec  le  navire  Empress  était-il  sous 
la  direction  d'un  pilote  de  Québec?  Si  oui,  où  et  quand  le  pilote  cessa- t-il  de  rem- 
plir ses  fonctions,  et  quel  temps  faisait-il  à  ce  moment?   ? 

Réponse. — Nous  avons  répondu  à  ces  questions,  au  cours  du  rapport,  sauf  à 
celle  qui  a  trait  au  moment  où  le  pilote  cessa  de  remplir  ses  fonctions.  Quant  au  mo- 
ment où  le  pilote  est  débarqué,  le  capitaine  de  YEmpress  of  Ireland  prétend  que  c'est 
à  1.20  a.m.  le  29  mai,  tandis  que  le  capitaine  du  bateau-pilote  prétend  que  c'est  à 
1.30  a.m. 

Question  No  9. — Après  que  le  pilote  eut  quitté  YEmpress,  y  avait-il  deux  officiers 
de  quart  sur  le  pont? 

Réponse — Oui. 

Question  No  10. — Le  matin  du  29  mai  dernier,  à  quelle  heure? 

(a)  aperçut-on  de  YEmpress  of  Ireland,  la  lumière  ou  les  lumières  du  navire 
norvégien  Storstad,  et  dans  quelle  position  se  trouvait  YEmpress  à  ce  moment  là? 

(b)  aperçut-on,  du  navire  norvégien  Storstad,  la  lumière  ou  les  lumières  de  YEm- 
press of  Ireland,  et  dans  quelle  position  se  trouvait  le  Storstad  à  ce  moment-là? 

A  ce  moment  les  navires  se  rencontraient-ils  de  façon  à  courir  les  risques  d'une 
collision,  dans  le  sens  que  comporte  l'article  19  des  règlements  pour  prévenir  les  col- 
lisions en  mer?  Si  oui,  le  navire  Empress  a-t-il  observé  les  dispositions  dudit  article 
et  des  articles  22  et  23?  et  le  Storstad  s'est-il  conformé  à  l'article  21  des  mêmes  rè- 
glements ? 

Réponse. — Les  deux  navires  se  virent  l'un  l'autre  peu  de  temps  après  le  départ  de 
YEmpress  de  Pointe-au-Père  et  avant  que  ce  vaisseau  ne  changeât  sa  direction  à  N.  73 
E  Magnétique. 

Les  navires  ne  se  rencontraient  pas  à  ce  moment  de  façon  à  courir  les  risques 
d'une  collision,  dans  le  sens  que  comporte  l'article  19  des  règlements  pour  prévenir  les 
collisions  en  mer. 

Question  No  11. — Après  que  les  navires  eurent  chacun  aperçu  les  lumières  de 
l'autre,  le  "brouillard  s'éleva-t-il  de  façon  à  empêcher  les  lumières  d'être  vues?  Si 
oui,  les  deux  navires  ont-ils  observé  l'article  15  et  ont-il  chacun  indiqué  au  moyen 
de  leurs  sifflets  à  vapeur  ou  de  leurs  sirènes  la  route  qu'ils  prenaient  conformément 
aux  signaux  spécifiés  dans  l'article  28  desdits  règlements? 

Réponse. — Nous  sommes  d'avis  que  les  deux  navires  se  conformèrent  à  l'article 
15  des  règlements  pour  prévenir  les  collisions  en  mers.  En  plus  nous  sommes  d'avis 
que  YEmpress  of  Ireland  a  observé  les  règlements  de  l'article  16;  mais  d'après  la 
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preuve  établie  jusqu'à  présent  nous  ne  pouvons  pas  dire  si  leStorstad  s'est  conformé 
aux  dispositions  de  cet  article. 

Question  No  12. — Les  conditions  existant  alors  exigeaint-elles  l'application  de 
mesures  décrétées  par  les  articles  27  ou  29  desdits  règlements?  Si  oui,  les  capitaines 
des  deux  navires  ont-ils  promptement  adopté  les  mesures  voulues  par  lesdits  articles? 

Réponse. — Les  circonstances  qui  entourent  la  collision  et  les  causes  qui  l'ont 
amenée  sont  décrites  dans  notre  rapport. 

Question  No  18. — A  quel  endroit  du  St-Laurent  et  à  quelle  heure  du  matin  du 
29  mai  dernier  la  collision  s'est-elle  produite  entre  le  navire  Empress  of  Ireland  et  le 
iStorstadf  A  quelle  heure  le  navire  Empress  a-t-il  coulé,  et  comment  se  fait-il  qu'il 
ait  sombré  si  rapidement  après  avoir  été  frappé? 

Réponse. — Nous  avons  répondu  à  ces  questions  dans  notre  rapport. 

Question  No  lk- — A-t-on  maintenu  la  discipline  voulue  à  bord  de  YEmpress  après 
l'accident? 

Réponse. — Oui. 

Question  No  15. — Quels  appels  au  secours  le  navire  Empress  a-t-il  lancés  après 
l'accident,  et  dans  quel  espace  de  temps?  Les  dépêches  ont-elles  été  reçues  à  la  station 
de  télégraphie  sans  fil  de  Pointe-au-Père?  S'est-on  empressé  sur  la  rive  de  porter 
secours?  Quels  services  les  navires  de  l'Etat  Eurêka  et  Lady  Evelyn  ont-ils  rendus? 

Réponse. — Le  télégraphiste  en  chef  envoya  un  massage  "S.O.S."  presqu'aussitèt 
après  la  collision.  On  reçut  ce  message  à  la  station  de  télégraphie  sans  fils  de 
Pointe-au-Père,  et  les  navires  de  l'Etat  Lady  Evelyn  et  Eureha  se  dirigèrent  aussitôt 
vers  la  scène  du  naufrage.  Ils  recueillirent  un  bon  nombre  de  naufragés,  et  les  dé- 
barquèrent à  Kimouski. 

Question  No  16. — Les  appareils  de  mise  à  la  mer  des  chaloupes  de  sauvetage 
fonctionnaient-ils  sur  YEmpress  au  moment  de  l'accident?  Combien  de  ces  chaloupes 
furent  lancées  avant  que  le  bateau  ne  sombrât? 

Les  chaloupes  de  sauvetage,  tant  celles  placées  sous  les  portemanteaux  que  les 
autres,  ont-elles  rendu  de  grands  services  pour  opérer  le  sauvetage?  Sinon,  pourquoi? 
Quelles  sont  les  premières  mesures  qu'on  a  prises  aussitôt  après  l'accident?  Les  offi- 
ciers commandant  le  navire  se  sont-ils  rendu  compte  immédiatement  de  la  gravité  de 
l'accident?  Que  firent-ils  alors?  Toutes  les  portes  des  cloisons  étanches  furent-elles 
immédiatement  fermées?  Quels  efforts  fit-on  pour  souver  la  vie  des  passagers  et  pour 
empêcher  le  navire  de  sombrer? 

Réponse. — Au  moment  de  l'accident  les  appareils  de  mise  à  la  mer  des  chaloupes 
de  sauvetage  fonctionnaient  bien. 

Nous  avons  déjà  répondu  à  la  deuxième  partie  de  cette  question  dans  le  corps 
du  rapport. 

Question  No  17. — Combien  de  personnes  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland  furent 
tuées  ou  blessées  par  le  choc  de  la  collision? 

Dans  chacune  des  chaloupes  de  sauvetage  qui  furent  mises  à  la  mer,  combien  s'y 
trouvait-il  de  passagers  et  d'hommes  d'équipage? 

Combien  de  personnes  furent  sauvées  en  fin  de  compte,  et  par  quels  moyens?  Fai- 
sant la  distinction  entre  les  hommes  et  les  femmes,  les  adultes  et  les  enfants,  les 
diverses  classes,  quel  nombre  a-t-on  sauvé  de  chaque  catégorie?  Combien  de  mem- 
bre de  l'équipage  furent  sauvés,  suivant  le  rang  et  le  sexe. 

Réponse. — La  preuve  établie  jusqu'à  présent  ne  nous  permet  pas  de  répondre  à 
la  première  partie  de  cette  question. 

Des  1,417  personnes  qui  se  trouvaient  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland  465  furent 
sauvées  (1)  dans  les  chaloupes  de  YEmpress,  (2)  les  chaloupes  du  Storstad  et  (3)  par 
les  navires  de  l'Etat  Eureha  et  Lady  Evelyn. 
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Le  nombre  des  passagers  sauvés,  faisant  distinction  entre  les  hommes  et  les  fem- 
mes, et  les  adultes  et  les  enfants,  est  comme  suit: 

Première  classe. 

Nombre  » , 

total.  Sauves* 

Adultes,  mâles 49  24 

h        femelles 34  11 

Enfants,  mâles 

»        femelles 4  1 

Total 87  dont  36  furent  sauvés. 

Deuxième  classe. 

Ntouïe  Sauvé,. 

Adultes,  mâles 114  33 

femelles 107  13 

Enfants,  mâles 11  

..        femelles 21  2 

Total 253  dont  48  furent  sauvés. 

Troisième  classe. 

Nombre  q„„„Ac 

total.  Sauves- 

Adultes,  mâles 446  115 

femelles 169  17 

Enfants,   mâles ,  54  1 

h        femelles .   48  

Total 717  dont  133  furent  sauvés 

Des  609  passagers  adultes  mâles    172  furent  sauvés, 

ii  310         h  h      femelles  41  ■■ 

h  65         ii        enfants  mâles  1  h 

h  73         h  n    femelles      3  h 

Total,  1,057         ..  217 

Le  nombre  total  des  membres  de  l'équipage  qui  furent  sauvés  est  de  248,  réparti 
comme  suit: 

Nombre  a„„„xa 

total.  bauve8' 

tervice  des  ponts 59  36 

ervice  des  machines 130  92 

Mécaniciens  surnuméraires  ex-Emprcss  of  Asia 4  3 

Service  des  vivres 212  113 

TTne  directrice  et  9  servantes 10  1 

Musiciens 5  3 

Total 4^0        équipage.  248  sauvés. 

Question  No  18 — Le  capitaine  du  IStorstad  a-t-il  observé  l'article  422  de  la  loi  de 
la  marine  marchande  de  1894? 

Réponse. — Oui. 

Question  No  19. — Y  avait-il  sur  les  deux  navires  de  bons  matelots  en  sentinelle 
dans  la  mâture? 

Réponse. — On  faisait  bonne  vigie  à  bord  de  YEmpress  of  Ireland.  La  preuve  éta- 
blie jusqu'à  présent  ne  nous  permet  pas  de  dire  si  la  faute  commise  par  ceux  qui  com- 
mandaient le  Storstad  en  pensant  que  YEmpress  of  Ireland  les  rencontrerait  bâbord  à 
bâbord  est  ou  n'est  pas  le  résultat  d'une  mauvaise  surveillance. 

Question  No  20. — Doit-on  attribuer  la  perte  de  YEmpress  of  Ireland,  etc.,  ou  des  vies 
à  une  mauvaise  conduite  ou  à  une  négligence  de  la  part  du  capitaine  et  du  lieutenant 
de  ce  navire,  ou  bien  encore  du  capitaine,  du  premier,  deuxième  et  troisième  officiers 
du  Storstad,  ou  simplement  de  l'un  d'entre  eux? 

Réponse. — Nous  avons  déjà  répondu  à  cette  question  dans  notre  rapport. 
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1.  Afin  de  prévenir,  si  possible,  de  semblables  désastres,  nous  croyons  qu'en  temps 
de  brouillard  il  serait  opportun  de  fermer  les  sabords  et  les  portes  des  cloisons  étanches, 
et  de  les  laisser  fermés  tant  que  le  brouillard  ne  se  serait  pas  dissipé.  Nous  sommes 
aussi  d'avis  que  les  sabords  et  les  portes  mentionnés  plus  haut,  quand  la  chose  est 
praticable,  devraient  être  fermés  au  coucher  du  soleil  et  ouverts  seulement  à  son  lever. 

Des  précautions  partielles  assureraient  au  navire  le  degré  de  flottabilité  que  l'archi- 
tecte avait  l'intention  de  lui  donner  d'après  ses  plans,  tandis  que  la  négligence  de 
semblables  précautions  aurait  pour  effet  de  faire  sombrer  un  navire  qui  autrement  serait 
resté  à  flot. 

2.  Vu  la  rapidité  avec  laquelle  YEmpress  of  Ireland  coula  après  la  collision,  les 
appareils  de  sauvetage  qui  se  trouvaient  à  bord  furent  de  peu  d'utilité.  La  plupart, 
sinon  tous,  des  passagers,  étaient  au  lit  quand  le  navire  fut  frappé,  et  il  ne  s'écoula 
qu'un  intervalle  de  15  minutes  entre  le  moment  de  la  collision  et  celui  de  l'engloutis- 
sement du  paquebot.  L'inclinaison  subite  et  considérable  du  navire  à  tribord,  rendit 
presque  instantanément  inutiles  les  chaloupes  de  sauvetage  qui  se  trouvaient  à  bâbord. 
Quelques-unes,  loin  d'être  utiles,  en  se  détachant  et  en  glissant  sur  le  pont,  blessèrent 
des  passagers.  Six  seulement  des  chaloupes  à  tribord  furent  mises  à  la  mer,  malgré 
toute  la  diligence  déployée.  Ces  circonstances  nous  portent  à  faire  quelques  recom- 
mandations. Nous  nous  demandons  si  l'on  ne  pourrait  pas  placer  des  embarcations 
sur  le  pont  supérieur,  de  telle  façon  qu'elles  flotteraient  automatiquement  lorsque  le 
bateau  coulerait.  Il  faudrait  certainement  attacher  ces  embarcations  de  manière  à  les 
empêcher  de  tomber  à  la  mer  en  cas  de  gros  temps  ;  mais  ces  liens  seraient  simples  et 
pourraient  se  dénouer  en  peu  de  temps. 

3.  Rien  dans  le  cours  de  l'enquête  ne  tend  à  attribuer  en  quelque  façon  la  catas- 
trophe aux  règlements  passés  par  le  gouvernement  canadien,  au  sujet  de  la  navigation 
du  Saint-Laurent.  Rien  ne  nous  porte  à  croire,  non  plus,  que  ces  règlements  ne  sont 
pas  satisfaisants.  Mais  nous  demandons  au  gouvernement,  s'il  ne  pourrait  pas 
prendre  des  mesures  pour  que  l'embarquement  et  le  débarquement  des  pilotes  se  fassent 
à  certains  endroits  de  façon  que  les  paquebots  qui  s'en  viennent  et  s'en  vont,  en  tant 
que  possible,  n'aient  pas  à  se  croiser  en  route. 

(Signé)     MERSEY, 

E.  McLEOD,  J.  en  C. 
A.  B.  ROUTHIER. 

Nous  ratifions 

(Signé)     W.  F.  Carbone, 
L.  A.  DemerSj 
J.  J.  Welch, 
P.  C.  W.  Howe. 
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LISTE  DES  PIECES  PRODUITES  PAR  M.  ASPINALL,  L'AVOCAT  DU 
NAVIRE   E  M  PRE  S  S   OF  IRELAND. 

A.  Une  copie  certifiée  du  registre  du  navire. 

B.  Certificat  autorisant  le  transport  des  passagers  et  copie  de  l'inspection  du  navire 

à  passagers  Empress  of  Ireland. 

C.  Copie  du  rapport  de  l'inspection  du  navire  à  immigrants  Empress  of  Ireland. 

D.  Photographie  de  YEmpress  of  Ireland. 

E.  Copie  d'une  lettre  envoyée  au  capitaine  Kendall  par  le  Pacifique-Canadien. 

F.  Liste  des  membres  de  l'équipage  du  navire  Empress  of  Ireland,  voyage, — 96 — de 

Liverpool. 

Lt.  Dessins  par  Toftenes  pour  M.  Aspinall. 

H.  Lettre  (imprimée). 

I.  Plan  de  YEmpress  of  Ireland,  montrant  les  compartiments  étanches  et  les  sub- 
divisions. 

J.  Coupe  en  travers  de  YEmpress  of  Ireland,  subdivisions  étanches  et  portes  fermant  les 
cloisons. 

J  1    Plan  du  faux-pont. 

K.  Plan  montrant  la  disposition  des  tuyaux  à  vapeur  sur  le  premier  pont. 

L.  Plan  indiquant  la  partie  du  navire  affectée  au  service  des  passagers. 

M.  Plan  montrant  le  pont  des  embarcations. 

N.  Plan  montrant  la  section  centrale  de  YEmpress  of  Ireland. 

O.  Dessin  par  le  témoin  Saxe  pour  M.  Aspinall;  constitue  aussi  la  pièce  n°  11  du 
Storstad. 

P.  Rapport  du  voyage  préparé  par  le  capitaine,  Dominion  Coal  Company. 

Q.  Liste  des  passagers  et  des  membres  de  l'équipage  de  YEmpress  of  Ireland,  première 
cabine. 

R.  Effets  du  navire. 

S.  Certificat  autorisant  le  transport  des  passagers  et  déclaration  d'un  navire  à  pas- 
sagers. 

T.  Certificats  d'un  navire  à  immigrants. 

U.  Règlements  à  suivre  dans  les  enquêtes  préliminaires  et  les  enquêtes  formelles  sur 
les  accidents  maritimes. 

V.  Livre  de  bord  de  YEmpress  of  Ireland. 

X.  Devis  de  la  quille  d'un  navire  en  acier  à  hélices. 

Y.  Devis  de  la  machine  d'un  navire  en  acier  à  hélices. 
*  Pas  imprimé. 
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Z.    Courbe  de  stabilité  de  VEmpress  of  Ireland  au  moment  de  l'accident. 

a  1.  Plan  de  l'arrimage. 

b  1.  Relevé  du  chargement  de  VEmpress  of  Ireland. 

c  1.  Déclarations  de  certains  passagers  produites  par  M.  Newcombe. 

d  1.  Plan  des  dispositions  de  la  cale  de  VEmpress  of  Ireland. 

d  2.  Plan  de  cale  de  VEmpress  of  Ireland. 

d  3.  Disposition  du  faux-pont  et  du  premier  pont  de  VEmpress  of  Ireland. 

d  4.  Disposition  du  pont  principal  et  du  pont  des  gaillards  de  VEmpress  of  Ireland. 

d  5.  Disposition  du  pont  couvert  et  du  premier  pont-promenade  de  VEmpress  of  Ire- 
land. 

d  6.  Disposition  du  pont-promenade  supérieur  et  du  pont  des  embarcations  de  VEm- 
press of  Ireland. 

d  7.  Plan  montrant  les  courbes  de  déplacement  de  VEmpress  of  Ireland. 

d  8.  Plan  montrant  les  courbes  de  stabilité  de  VEmpress  of  Ireland  et  de  VEmpress 

of  Britain. 
e  1.  Rapport  du  bureau  des  inspecteurs  du  Board  of  Trade,  Liverpool. 
f  1.  Question  amendée — signée  E.  L.  Newcombe. 
g  1.  Calculs  métacentriques  de  VEmpress  of  Ireland  à  son  départ  de  la  Pointe-au- 

Père. 
h  1.  Divers  documents  déposés  par  le  navire  de  Sa  Majesté  Essex. 

LISTE  DES  PIECES  PRODUITES  PAR  M.  HAIGHT,  L'AVOCAT  DU 

STORSTAD. 

PIECES. 


1.  Dessin  par  le  capitaine  Kendali. 

2.  Dessin  par  Toftenes. 

3.  Dessin   par   le   capitaine   Anderson — inefficace. 

a  a  u  u 


4. 

5.       "  "  " 

g  (l  u  u 

7.  A-B-C-D-E-F — photographies  de  la  poupe  du  Storstad. 

8.  Lettre  de  J.  Walsh  au  capitaine  Griffiths. 

9.  Horaire  de  la  Dominion  Coal. 

10    Modèle  de  la  poupe  du  Storstad;  un  quart  de  pouce  au  pied. 

11.  Dessin  par  Jacob  Saxe. 

12.  Cabine  n°  328  de  VEmpress  of  Ireland. 

13.  Brouillon  du  journal  de  la  machine. 

14.  Journal  de  la  machine  . 

15.  Journal  du  pont. 

16    Traduction  du  journal  du  pont. 

17.  Brouillon  du  jour  du  pont  produit  par  Toftenes,  examiné  par  M.  Aspinall. 

18.  Brouillons  produits  par  Toftenes. 

19.  Plan  préparé  par  M.  Reid. 
20    Dessin  par  M.  Reid. 

21.  Dessin  par  M.  Reid. 

22.  Plan  général  du  Storstad. 
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CARTES. 

A.  Montrant  l'endroit  de  la  collision  tel  que  marqué  par  Kendall  pour  M.  Aspinall. 

B.  Montrant  les  routes  suivies  telles  que  marquées  par  Toftencs,  L'endroit  de  la  col- 

lision tel  que  marqué  par  Toftenes,  et  le  naufrage  (G)  marqué  par  Ga- 
gnon. 

C.  La  route  de  YEmpress  et  ce  qui  était  censé  être  la  route  du  Storstad  telles  que 

marquées  par  Kendall. 

D.  Carte  de  Lapierre  (français)  montrant  l'endroit  où  le  navire  Alden  croisa  l'Em- 

press. 

E.  Carte  de  Gagnon,  montrant  la  position  de  la  bouée  de  naufrage. 

F.  Carte  produite  par  M.  Aspinall. 

LISTE  DES  DECLARATIONS  PRODUITES  PAR  LE  PROCUREUR  DE  LA 

COURONNE. 

PIECES. 

AA.  Lettre  produite  par  M.  Newcombe  avec  les  questions  qui  doivent  être  résolues 
par  la  Commission. 

BB.  Déclaration  présentée  par  l'avocat  du  Pacifique-Canadien.  La  partie  adverse 
ayant  admis  avoir  reçu  ces  pièces. 

CC.  Copie  des  règlements  arrêtés  par  le  Pacifique-Canadien  relativement  à  la  navi- 
gation des  bateaux  à  vapeur. 


